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El presente estudio titulado “Aplicación del TPM para mejorar la Productividad en el área 
de Mantenimiento de Flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019” cuyo objetivo principal 
es determinar cómo la aplicación del TPM mejora la productividad en el área de manteni-
miento de flota en Ransa Comercial S.A., respaldada por la teoría de los autores Cuatrecasas 
y Torrel quienes contextualizan que el TPM reduce las averías de los equipos, los defectos 
y los accidentes llevando a un incremento de la productividad, junto a la teoría de Humberto 
Gutiérrez quien expresa que la productividad está relacionada con los resultados que se tie-
nen en un proceso o un sistema, a través de sus dimensiones de eficiencia. 
La presente investigación por el tipo es cuantitativa aplicada, por su nivel es descriptiva y 
por su diseño es cuasi experimental. Tiene como población y muestra los datos tomados del 
área de mantenimiento, estos se tomaron con una frecuencia diaria, y se consolidaron men-
sualmente, a lo largo de tres meses, para los servicios de mantenimiento que se le realizan a 
50 tractos de la marca Volvo y Daf. Al ser la muestra igual a la población, no se usó mues-
treo. Los datos para el estudio fueron recolectados en campo y la validez de dicho instru-
mento se midió con el juicio de expertos, teniendo en cuenta a 3 ingenieros industriales de 
la Universidad Cesar Vallejo. Según los resultados obtenidos, se concluyó, que la implemen-
tación de un programa de mantenimiento productivo total (TPM), mejoró significativamente 













This study entitled "Application of TPM to improve Productivity in the Fleet Maintenance 
area in Ransa Comercial SA, Callao, 2019" whose main objective is to determine how the 
application of TPM improves productivity in the area of fleet maintenance in Ransa Comer-
cial SA, supported by the theory of the authors Cuatrecasas and Torrel who contextualize 
that the TPM reduces equipment breakdowns, defects and accidents leading to increased 
productivity, together with the theory of Humberto Gutiérrez who expresses that producti-
vity it is related to the results that are obtained in a process or a system, through its efficiency 
dimensions. 
The present investigation by type is quantitative applied, by its level it is descriptive and by 
its design it is quasi-experimental. Its population and shows the data taken from the mainte-
nance area, these were taken on a daily basis, and consolidated monthly, over three months, 
for the maintenance services performed on 50 tracts of the Volvo brand and Daf. Since the 
sample is equal to the population, no sampling was used. The data for the study were colle-
cted in the field and the validity of said instrument was measured with the judgment of ex-
perts, taking into account 3 industrial engineers from the Cesar Vallejo University. Accor-
ding to the results obtained, it was concluded that the implementation of a total productive 
maintenance program (TPM) significantly improved productivity by 71.43%, efficiency by 







Keywords: TPM, Autonomous maintenance, Preventive maintenance. 
 
I. INTRODUCCIÓN 
I.1. Realidad problemática 
A nivel internacional, los operadores logísticos se encuentran en un entorno cambiante, 
donde es de vital importancia aplicar estrategias con el fin de mejorar los métodos para pre-
servar o conservar los activos de una organización y así obtener el uso eficiente de los mis-
mos.  
Es así, que el crecimiento de una empresa se determina por obtener mejoras en su producti-
vidad y obteniendo mejores resultados con los mismos inputs utilizados para generarlos. 
A nivel mundial, la puntuación más alta del Índice del Desempeño logístico (LPI) fue obte-
nida por Alemania, por tercer año consecutivo, con una puntuación de 4.20/5, seguida por 
Suecia quien en los últimos 4 años ha estado escalando hasta llegar entre los primeros diez 
de la lista y ahora registra una puntuación de 4.05/5. Mientras que el tercer lugar se encuentra 
se encuentra ocupado por Bélgica con una puntuación de 4.04/5.  
Tabla 1: índice de Desempeño Logístico 2018 
RANK PAÍS PUNTUACIÓN (1-5) 
1 Alemania 4.20 
2 Suecia 4.05 
3 Bélgica 4.04 
4 Austria 4.03 
5 Japón  4.03 
Fuente: LPI 2018, Banco Mundial 
Para el 2018 el desempeño logístico ha sido inferior a años anteriores en América Latina. La 
baja en Aduanas y Competencia de Servicios Logísticos llevan a pérdida de eficiencia, au-
mento de tiempo y de los costos entre los países que se encuentran en América Latina y los 
que se encuentran fuera. 
  Tabla 2: índice de Desempeño Logístico Latinoamérica y el Caribe 
INDICADORES 2016 2017 VARIACIÓN 
Desempeño Logístico 2.66 2.66   0.0% 
Aduanas 2.48 2.47 - 0.4% 
Infraestructura 2.46 2.47 + 0.4% 
Envíos Internacionales 2.69 2.69    0.0% 
Competencia de Servi-
cios Logísticos 
2.6 2.59 - 0.4% 
Seguimiento y Rastreo 2.67 2.68  0.4% 
Puntualidad 3.5 3.5   0.0% 
Fuente: LPI 2018, Banco Mundial 
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El transporte también cumple un rol importante en la economía de los países alrededor del 
mundo. Es un elemento trascendental en la precisión de costos para distintos bienes y servi-
cios que se comercializan en un mercado cambiante y busca la mejora continua. Su rol en la 
industria es primordial ya que traslada las materias primas y productos manufacturados a 
diversos clientes que se encuentran ubicados en distintos puntos en los cuales se debe contar 
con rutas rápidas y que cumplan con los plazos de entrega. 
Se puede afirmar que la logística y el transporte van de la mano para hacer de un país com-
petitivo; el almacenamiento, transporte, administración de inventarios, manejo de materia-
les, embalaje, diseño de servicios y flujo de información son considerados elementos básicos 
para la logística.    
 
Tabla 3: Participación del transporte en PBI 
Participación transporte en PIB 
% 
1 Panamá 17.60 
2 República Dominicana 8.44 
3 Jamaica 8.05 
4 Guatemala 7.80 
5 Colombia 7.73 
6 Haití 7.69 
7 Argentina 7.20 
8 Perú 6.97 
9 Bolivia 6.95 
10 Costa Rica 6.86 
11 Barbados 6.62 
12 Guyana 6.30 
13 Surinam 6.06 
14 México 5.92 
15 El Salvador 5.60 
16 Trinidad and Tobago 5.36 
17 Ecuador 5.27 
18 Nicaragua 5.00 
19 Brasil 4.53 
20 Uruguay 4.34 
21 Chile 4.01 
 





De acuerdo a lo que menciona la VREF (Volvo research & educational fundations) es fun-
damental la satisfacción del cliente, por tal motivo la entrega eficiente de los productos es 
de gran importancia. Sin embargo, los distribuidores de carga enfrentan retos para llegar al 
destino final  en los entornos urbanos  como por ejemplo calles congestionadas, cuellos de 
botella en puertos y carreteras, los vehículos de carga pesada se pueden topar con costos 
inesperados si no se realiza un mantenimiento con regularidad, existe una preocupación muy 
marcada por mejorar la disponibilidad de máquina, ya que es considerado uno de los factores 
imprescindibles dentro de las organizaciones, las horas de parada en mantenimiento es to-
mado como factor crítico y además todo sistema es productivo mientras que se encuentre 
operando bajo un mínimo de fallas. 
 
A nivel nacional, el sector logístico es considerado un factor relevante para el impulso de 
crecimiento económico sostenido del país. Las mineras son tomadas como proporción im-
portante de exportaciones. Como se observa en la Figura 1, en el 2013, los costos logísticos 
agregados del Perú se estimaron en 12.6% del PBI, superando a Chile (11.5%), Brasil 
(11.6%) y México (12%).  
 
Figura 1. Costos Logísticos como porcentaje del PBI (2013) 
Fuente: Semana Económica, 2014 
El Perú cuenta con un Índice de Desempeño Logístico de 2.84 que lo mantiene en los últimos 
puestos a comparación de países líderes como Chile, Brasil y México; países que son consi-
derados con un desempeño logístico consistente porque cuentan con un puntaje superior a 3. 
A diferencia de España y Corea del sur, Perú también se encuentra distante ya que ellos se 
encuentran ocupando los puestos 18 y 21 en el ranking mundial considerados países con 








Tabla4: Índice de desempeño logístico total por componente, según país.  
  
Fuente: Banco Mundial 2014 
 
De acuerdo a la Publicación Perú Top Publications, las empresas que lideran el sector logís-
tico en términos de ventas expresados en miles de soles en Perú son Ransa, Neptunia, y Dinet 
que cuentan con más de 50 años en el mercado. Estas empresas a pesar de encontrarse en la 
cumbre del sector logístico presentan situaciones a las que les deben dar solución día a día, 
por ejemplo la disponibilidad de máquina. El factor que destaca a las empresas líderes en 
disponibilidad, es que ellas reconocen que los resultados que obtienen de las mediciones 
realizadas no solamente son considerados números, sino que están convencidos que la mi-
sión principal es eliminar las fallas crónicas.  
En este contexto, en el país, las empresas se encuentran en una situación de continuo desa-
rrollo, por tal motivo pocas empresas se caracterizan por mejorar su disponibilidad aplicando 
estrategias y métodos que permitan prevenir fallos en sus equipos. Volvo Perú ofrece el 
servicio de mantenimiento a los vehículos que se encuentran representados por su marca con 
la finalidad de garantizar seguridad y confianza a sus clientes incluyendo contratos que les 
permitieran mantener las unidades operativas. 
Con el paso del tiempo la cantidad de vehículos de transporte de carga ha aumentado signi-
ficativamente, para el 2014 ya se contaba con 46074 unidades a nivel nacional teniendo un 
incremento considerable a comparación del año 2013, en el 2001 se contaba con 3498 uni-

















DE ARRIBO DE 
EMBARQUES
Corea del Sur 3.67 3.47 3.79 3.44 3.66 3.69 4
España 3.72 3.63 3.77 3.51 3.83 3.54 4.07
Turquía 3.5 3.23 3.53 3.18 3.64 3.77 3.68
Portugal 3.56 3.26 3.37 3.43 3.71 3.71 3.87
Brasil 2.94 2.48 2.93 2.8 3.05 3.03 3.39
México 3.13 2.69 3.04 3.19 3.12 3.14 3.57
Chile 3.26 3.17 3.17 3.12 3.19 3.3 3.59
Colombia 2.64 2.59 2.44 2.72 2.64 2.55 2.87




Figura 2. Parque vehicular de empresas de transporte de carga en el Perú – unidades de remolque y 
semirremolque (2014) 
Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones del Perú 
 
Se toma en consideración que en Lima, especialistas como el jefe del Departamento de 
Equipo Pesado del Instituto Tecsup, recomienda a los propietarios de empresas con flotas de 
camiones contar con una adecuada gestión de mantenimiento el cual consiste en planear 
periódicamente las revisiones de los vehículos, con la finalidad de evitar fallos imprevistos 
y posibles accidentes en la ruta. Ricaldi (2013) indicó que la importancia de un manteni-
miento está centrado en anticiparse a las fallas, en otras palabras, es evitar las detenciones 
innecesarias de maquinaria, accidentes que originen desbalance en el presupuesto, asegu-
rando que la entidad tenga rentabilidad. Asimismo, esto posibilitara que los servicios sean 
realizados de forma correcta, es decir que arriben a tiempo al cliente, excluyendo aconteci-
mientos aleatorios, lo que significa que se cumple con los estándares del mercado y la com-
petencia.  
 
A nivel local, Ransa comercial S.A. es un operador logístico que tiene 80 años de experien-
cia en el mercado, con más de 7000 colaboradores para atender requerimientos específicos 
en cada sector económico.  A la fecha tiene operaciones en 7 países: Perú, Honduras, El 
Salvador, Colombia, Bolivia, Ecuador y Guatemala, brindando los servicios logísticos de 
almacenaje, distribución, transporte, On site, servicio de valor agregado, agenciamiento 
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En transporte ofrecen traslado de mercadería bajo temperatura controlada, carga regular, so-
bredimensionada y carga peligrosa hacia un terminal portuario o cualquier destino del País, 
cuenta con una flota amplia y moderna que posibilita el servicio de cargas y optimización de 
rutas, además con una flota de trasporte especializado para la movilización de carga seca o 
refrigerada, líquida o refrigerada, a granel o envasada, también cuentan con cargas especiales 
como materiales peligrosos o carga sobredimensionada teniendo como principales clientes  
a compañías mineras tales como son Yanacocha, Antamina, Bambas. 
El sector minero es de vital importancia para Ransa Comercial ya que este le brinda toda la 
cadena de logística desde el transporte de insumos, suministros y materiales de mina; la 
gestión de almacenes; hasta la logística de salida para el traslado del producto final hacia el 
punto de destino. A la fecha Ransa se encuentra realizando alrededor de 400 viajes mensua-
les de movimiento de tuberías, llantas e insumos que necesitan las mineras para operar, por 
tal motivo sigue invirtiendo en la obtención de flota para lograr cubrir todos los requerimien-
tos de los clientes que se encuentran ubicados en todo el Perú. 
 
Tabla 5: Aporte total de la actividad minera en el Perú.  














Fuente: Instituto Nacional de Estadística e Informática (2016) 
Pese a que el servicio de transporte para Ransa Comercial es cada vez más favorable en 
números, el área de mantenimiento de flota es considerada una de las áreas crítica en el 
proceso.  
Para ésta investigación el objeto de estudio está relacionado a la flota de carga pesada que 
atienden al sector minero, Ransa Comercial cuenta con una flota de 109 tractos que están 
distribuidos tanto en el norte como sur del País para esta operación. 
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El proceso dentro del área de mantenimiento de flota inicia cuando el conductor regresa del 
viaje programado y hace el reporte de fallas, en el cual indica los trabajos que se le realizarán 
a la unidad, este es un punto crítico ya que muchos de los conductores no dejan su reporte a 
tiempo y no mencionan el estado en el que se encuentra la unidad y lo que se le debe realizar, 
después el asistente de mantenimiento de Flota genera las ordenes de mantenimiento en SAP, 
el cual también se ve afectado ya que si no se tiene el reporte de fallas a tiempo, la orden no 
se genera tiempo real.  
El supervisor de mantenimiento de flota se encarga de distribuir los trabajos entre los pro-
veedores inHouse, los cuales en ocasiones no cuentan con todos los repuestos a la mano y 
hacen que la salida de las unidades no se dé a la hora programada, además el área de opera-
ciones suele programar unidades de forma inesperada de acuerdo a los requerimientos del 
cliente no contando con vehículos disponibles. 
En el área de mantenimiento aún no se cuentan con indicadores como disponibilidad de ma-
quina o con el control de tiempos por paradas, La falta de planeación y control del manteni-
miento realizado, conlleva a que haya fallos imprevistos y muchas veces los conductores 
tengan que hacer paradas no planificadas a mitad del viaje, generando así que haya retrasos 
en la entrega de la mercadería.  
En resumen la entidad tiene una problemática de baja productividad debido a la demora de 
las unidades en el área de mantenimiento, las causas se muestran a continuación: 
Tabla 6: Análisis de Pareto de causas de demoras en el área de mantenimiento de flota de Ransa Co-
mercial S.A. Septiembre–Diciembre 2018 
Nro Causas 
C1 Constantes fallas y averías. 
C2 Demora en la recepción de reporte de fallas. 
C3 Falta de stock de repuestos. 
C4 Insuficiente personal para realizar los mantenimientos. 
C5 Parada inesperada de las unidades. 
C6 Espacio reducido para realizar los mantenimientos. 
C7 Aprobación tardía de mantenimientos por parte del supervisor. 
C8 Falta de orden y limpieza 
C9 Coordinación/comunicación deficiente entre los mecánicos. 
C10 Ausencia de control de tiempos. 
C11 Carencia de instrumentos de medición. 
C12 Desmotivación del personal 
Fuente: Elaboración propia 
 
Figur 3. Diagrama Ishikawa de la empresa Ransa Comercial, 2018 
Fuente: Elaboración propia
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C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10 C11 C12 Puntaje %  
C1 Constantes fallas y averías  C1  1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 4 6% 
C2 Demora en la recepción de reporte de fallas.  C2 1  1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11 17% 
C3 Falta de stock de repuestos.  C3 1 0  0 0 1 0 0 1 1 0 1 5 8% 
C4 Insuficiente personal para realizar los mantenimientos.  C4 0 0 0  1 0 0 0 1 1 0 0 3 5% 
C5 Parada inesperada de las unidades.  C5 1 1 1 0  1 0 1 1 1 0 1 8 13% 
C6 Espacio reducido para realizar los mantenimientos.  C6 0 0 0 0 0  0 1 0 0 0 1 2 3% 
C7 Aprobación tardía de mantenimientos por parte del supervisor.  C7 1 0 1 1 1 1  1 1 1 1 1 10 16% 
C8 Falta de orden y limpieza  C8 1 1 0 1 1 1 0  1 0 0 1 7 11% 
C9 Coordinación/comunicación deficiente entre los mecánicos.  C9 0 0 1 0 0 0 0 1  1 1 0 4 6% 
C10 Ausencia de control de tiempos.  C10 0 0 1 0 0 1 1 1 0  1 1 6 10% 
C11 Carencia de instrumentos de medición.  C11 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0  0 2 3% 
C12 Desmotivación del personal  C12 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0  1 2% 
  
 
            63 100%  




Figura 4. Diagrama de Pareto de causas de la empresa Ransa Comercial S.A., 2018 
Fuente: Elaboración propia 
 
Se observa que las causas primordiales que propician la existencia de baja productividad 
debido a las demoras en el área de mantenimiento de flota están relacionadas con la entrega 
fuera de tiempo de los reportes de falla que realizan los conductores y también la demora de 
aprobación de mantenimientos por parte del supervisor, la parada inesperada de las unidades 
y la falta de limpieza y orden que existe dentro del área, tanto en el taller como en el área 
administrativa. 
A su vez se analizan los problemas a partir de la lista mencionada en la Tabla 7 a través de 































Diagrama de Pareto - Ransa Comercial S.A.




Figura 5. Estratificación de problemas 
Fuente: Elaboración propia 
 





Fuente: Elaboración propia 
 
La baja productividad está enfocada en las demoras en el área de mantenimiento de flota, de 
modo que es primordial presidir de una solución que tenga relación a maximizar la utiliza-
ción de los vehículos, con bajos costos, además reduciendo el tiempo de respuesta y aumen-
tando la disponibilidad de las unidades con ayuda de todas las personas involucradas en la 
gestión.  
Por tal motivo se presentan a continuación las alternativas de solución que ayudarán en el 
desarrollo del problema:  
 
Tabla 9: Alternativas de solución 
Alternativa Valoración % 
 
Escala de valoración 
TPM 5 56 % 
 
1 Relación débil 
Kaizen 1 11 % 
 
3 Relación fuerte 
Andon System 3 33% 
 
5 Relación muy fuerte 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para finalizar se analizó una matriz de priorización, el cual se encuentra ligado a una de las 
















Figura 6. Matriz de Priorización 
Fuente: Elaboración propia 
 
En la figura 6, se tomó como alternativas de solución al Mantenimiento Productivo Total, al 
Sistema Andon y a Kaizen. Andon System es un sistema de control visual que alarma cuando 
sucede un problema y Kaizen se basa en la mejora continua y eliminar los desperdicios o 
actividades innecesarias mediante grupos de mejora. En conclusión, la alternativa más fac-
tible para resolver las problemáticas identificadas en el área de mantenimiento en Ransa 
Comercial S.A. es el TPM (Mantenimiento Productivo Total) para lograr la disponibilidad 
de las unidades, incrementar su vida útil e incentivar al equipo a las mejoras que se plantean 
con el aporte de todos.  
 
I.2. Antecedentes 
VILLOTA (2014). En su obra “Implementación de la técnica de mejoramiento: TPM para 
aumentar la productividad del proceso de mantenimiento automotriz, en busca del punto de 
equilibrio entre oferta y la demanda empresa Toyocosta S.A.”, cuyo propósito fue Imple-
mentar la técnica de mejoramiento TPM en el área de talleres de la entidad debido al índice 
de retroceso que existe después de realizar un servicio a los vehículos que atienden y también 
por el bajo índice de stock de repuestos, otro punto que consideraron son los altos costos y 
el tiempo de inactividad en el proceso de mantenimiento, planteando como solución la im-
plementación del TPM y obteniendo como resultado que por cada dólar invertido, se obtenga 
$2,71 lo que significa que el proyecto es rentable y además los trabajadores se sienten segu-
ros del trabajo que realizan. La investigación fue del tipo aplicado, de enfoque cualitativo, 
de alcance explicativo y con un diseño no experimental. 
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CLARA, DOMÍNGUEZ Y PEREZ (2013). En su obra “Sistema de Gestión de Manteni-
miento Productivo Total para talleres automotrices del sector público”, cuyo propósito fue 
estructurar un sistema de gestión de TPM, por lo cual se debió a la falta de un correcto 
mantenimiento de las unidades, asimismo por la ausencia de una política adecuada y falta de 
compromiso para financiar e instaurar los planes de mantenimiento que puedan alargar la 
vida útil de los mismo y el poco interés de los conductores para aplicar las buenas prácticas 
de manejo y el mantenimiento básico de los automóviles. Por tal motivo plantea instaurar el 
TPM con la finalidad de incrementar la eficiencia de los vehículos, busca también la relación 
de los colaboradores y el compromiso con las mejoras, a fin de solucionar los problemas 
relacionados con el equipo, mejorar la disponibilidad y reducir los costos por mantenimiento. 
El resultado del estudio fue que se obtuvo el cumplimiento del plan de mantenimiento en un 
40.11%; en otras palabras, el nivel de cumplimiento del TPM al comenzar el estudio fue de 
38.89%; no obstante, posterior a la instauración, el grado de mejoría de cada uno de los 
pilares del TPM ascendió a 79%. El presente estudio fue de tipo aplicado, de enfoque cuan-
titativo, de alcance descriptivo y con un diseño experimental – pre-experimental. 
 
BURGOS (2013). En su obra “Diseño e implementación de un programa de Mantenimiento 
Productivo Total (TPM) en una empresa productora de alimentos balanceados”, se planteó-
como propósito Diseñar e instaurar un programa de TPM para mejorar los procesos produc-
tivos y así tengan una mejor efectividad, los cuales se reflejaran en su rentabilidad de opera-
ciones causados por la falta de responsabilidades y tareas definidas internamente, las mermas 
en producción debido a las omisiones operacionales por el progreso de sus procesos y la falta 
de comunicación interdepartamental en toma de decisiones y gestión de recursos. Burgos 
planteó como solución la implementación del TPM obteniendo como resultados que con el 
92% de la implementación se consiguió que la eficiencia operacional incrementara en un 
10% y además en planta se redujo la cantidad de sucesos al crear una cultura de limpieza e 
instauración operativa en las actividades frecuentes. La investigación fue de tipo aplicado, 
de enfoque cuantitativo, de alcance descriptivo y con un diseño experimental. 
 
MORALES (2012). Con la tesis titulada “Implantación de un programa de Mantenimiento 
Productivo Total (TPM) al taller automotriz del Municipio de Riobamba (IMR) - Ecuador”, 
cuyo propósito fue Implantar un programa de TPM al taller municipal. El taller se encarga 
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del mantenimiento tanto preventivo como correctivo de la flota automovilística del munici-
pio de la zona, pero este cuenta con distintas problemas tales como la ausencia de un plan 
de mantenimiento acorde a las directrices del taller, altos costos de reparación, carencia de 
herramientas y de personal motivado para realizar los trabajos, mediante lo expuesto el autor 
propuso el mantenimiento autónomo a través de la metodología de las 5 S lo cual fue un 
apoyo esencial para la gestión del TPM  en el área y así se obtiene como resultado mantener 
en buen estado las unidades, ampliando su tiempo de vida y suprimiendo los tiempos de 
inactividad al detenerse, debido a que, a través de una adecuada planificación, ejecución y 
supervisión se obtuvo como resultado la disponibilidad de la flota vehicular y la reducción 
de costos. El estudio fue de tipo aplicado, de enfoque cuantitativo, de alcance explicativo y 
con un diseño experimental. 
 
JIMÉNEZ (2012). En su obra “Propuestas de mejora bajo la filosofía TPM para la empresa 
Cummins de los Andes S. A”, cuyo propósito fue diseñar propuestas de mejora mediante la 
herramienta 5S en el proceso de reparación de motores de la entidad para que la herramienta 
sea asumida de manera responsable y genere beneficios para todos sus integrantes tanto a 
nivel organizacional como económico debido a que la empresa presenta un taller desorgani-
zado, generando el desaprovechamiento de los espacios laborales, así como la pérdida de 
tiempo, dinero.  
Es por ello que se plantea la instauración del TPM con el fin de ofrecer un excelente servicio 
de reparación de motores, mediante la mejora de procedimientos, reduciendo las mermas e 
incrementando la productividad. La implementación logró obtener un incremento de la pro-
ductividad en un 19%, asimismo se redujo el tiempo de entrega, accidentes, contaminación 
y los desechos. El estudio fue de tipo aplicado, de enfoque cuantitativo, de alcance descrip-
tivo y con un diseño es experimental – pre-experimental. 
 
ESTRADA (2017). En su obra “Aplicación del Mantenimiento Productivo Total para mejo-
rar la productividad en el área de mantenimiento en la empresa Corporación Logística & 
Transporte S.A.C., Lima, 2016”, cuyo propósito fue determinar como la implementación del 
TPM mejora la productividad en el área de mantenimiento en la Corporación Logística & 
Transaporte S.A.C. debido a las deficiencias que se encontraron como la poca vida útil de 
las unidades chinas, la falta de repuestos y herramientas en stock y también la falta de control 
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para los mantenimientos correctivos que se realizaban. Estrada optó por tomar como solu-
ción la implementación del TPM para aumentar la productividad obteniendo como resulta-
dos la incrementación de la disponibilidad de los camiones y la reducción de averías, mejo-
rando el índice de productividad de 0.46 al 0.72 que en valor porcentual es 71.43% y la 
eficiencia en 67%. La investigación fue del tipo aplicado, de enfoque cuantitativo, de alcance 
longitudinal y con un diseño experimental. 
 
SALINAS (2017), en su obra: “Aplicación del Total Productive Maintenance (TPM) para 
la mejora de la productividad en el área de mantenimiento, en la empresa Compañía Peruana 
de Ascensores S.A., cuyo propósito fue determinar como la instauración del TPM mejora la 
productividad en el área de Mantenimiento en la Compañía Peruana de Ascensores S.A. 
debido a que no contaban con indicadores que midieran el desempeño de la calidad de los 
mantenimientos de los equipos, la falta de conocimiento de los técnicos de cómo realizar los 
mantenimientos correctamente  y el tiempo de parada por correctivos. Salinas tomó como 
solución la implementación del TPM obteniendo como resultados que la productividad au-
mentó al 59.41% y también la eficiencia y la eficacia incrementaron en 58.51% y 7.16% 
respectivamente. La investigación fue del tipo descriptiva, de enfoque cuantitativo, de al-
cance longitudinal y con un diseño experimental. 
 
APONTE (2017), en su obra  “Aplicación del Mantenimiento Productivo Total para mejorar 
la productividad de la línea fabricación de transformadores en la empresa BHM Industrial 
E.I.R.L., Carabayllo – 2017”, se planteó como propósito determinar como la instauración 
del TPM mejora la productividad en la línea de fabricación de transformadores de la entidad 
BHM Industria E.I.R.L., debido las paradas constantes de la maquinaria involucrada en el 
proceso por ausencia de un plan de mantenimiento realizado y falta de capacitación al per-
sonal tanto de producción como de mantenimiento. Posterior a la instauración del TPM se 
logró que el resultado de la productividad pasará de 1.52 a 1.65 Unid./Hm, generando una 
mejoría del 18% en relación al valor inicial de la productividad. La investigación fue del tipo 
aplicado, de enfoque cuantitativo, de alcance longitudinal y con un diseño experimental. 
 
GONZALES (2017), con la tesis titulada “Implementación de un plan de Mantenimiento 
Productivo Total” para la reducción de costos de la empresa Cosmos Agencia Marítima 
S.A.C., tuvo como objetivo Implementar el TPM para reducir los costos de la entidad, debido 
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a la corta vida útil de la flota y las grandes pérdidas por defectos de calidad y averías, se 
realizó la evaluación de la situación de la empresa a través de auditorías internas en el área 
de mantenimiento con el fin de dar conocer la problemática obteniendo como resultado prin-
cipal la implementación de un nuevo plan de mantenimiento y la optimización de los recur-
sos dentro del área; con la colaboración del personal involucrado enfocándose en la dismi-
nución de costos esperados. La investigación fue del tipo descriptiva, de enfoque cuantita-
tivo, de alcance longitudinal y con un diseño cuasi experimental. 
 
VILLENA (2017), en su obra “Propuesta de Implementación de un plan de mantenimiento 
bajo las técnicas del TPM en una empresa constructora”, cuyo propósito es incrementar la 
disponibilidad de los equipos y maquinarias de movimiento de tierra a través de la técnica 
del TPM y proponer un plan de control de mantenimiento para las unidades con la el propó-
sito de incrementar la productividad y la disponibilidad de los equipos, debido a los aplaza-
mientos en las operaciones propias de la construcción, éstas demoras incurrían en que la 
empresa tenía que pagar penalidades por no entregar las obras a tiempo, además el tipo de 
mantenimiento que se manejaba era correctivo, llegando a utilizar demasiados repuestos para 
afrontar los requerimientos de todo el mantenimiento, no teniendo controlado el stock a uti-
lizar. Villena propuso la técnica del TPM obteniendo como resultados el aumento de la dis-
ponibilidad mecánica y la confiabilidad de los componentes críticos. La investigación fue de 
tipo descriptiva, de enfoque cualitativo, de alcance exploratorio y con un diseño no experi-
mental. 
 
I.3. Marco teórico 
I.3.1. Gestión de Flota de Camiones 
Se denomina flota de camiones a un conjunto de vehículos de carga pesada que están desti-
nados a movilizar mercadería de un punto a otro. El transporte profesional por carretera de 
mercadería es importante para garantizar el desarrollo económico y social adecuado en nues-
tro país. 
La gestión eficiente en flotas es lo mismo que relacionarlo con otro sector ya que el propósito 
es optimizar los recursos, además la satisfacción del cliente es una condición fundamental, 
esta satisfacción se encuentra valorada de acuerdo a la opinión que tiene el cliente por el 
servicio brindado según lo solicitado. 
27 
 
Se pueden distinguir tres tipos de flota de transporte según la cantidad de vehículos que 
posee: 
- Flotas pequeñas: Suelen tener 5 o 6 vehículos y la mayor parte del trabajo que rea-
lizan es para una misma empresa que requiere sus servicios. Usualmente es de carác-
ter familiar (los conductores pueden ser los mismos familiares). 
- Flotas medianas: Suelen tener aproximadamente 6 a 30 vehículos. Suelen ser las 
pequeñas entidades familiares que a lo largo de los años han crecido por la buena 
gestión con la que han manejado su negocio, este tipo de flota ya cuenta con una 
amplia cartera de clientes y pueden movilizarse a nivel nacional.  
- Flotas grandes: Son entidades que manejan una gran cantidad de vehículos, estos 
suelen ser subcontratados a pequeñas empresas o propios, gran parte de las empresas 
que trabajan con este tipo de flota son considerados operadores logísticos y de distri-
bución de grandes marcas por tal motivo cuentan con vehículos de diferentes tipos y 
marcas que se adecuan a los requerimientos del cliente. 
 
Los vehículos de una flota de mercadería se pueden clasificar de acuerdo a como organizan 
sus cargas, se toman en consideración las siguientes. 
- Carga general: Paletizada o no paletizada, cargas grandes y pesadas, cargas frigorí-
ficas. 
- Cargas especiales: Plataformas para vehículos de grandes toneladas, cuentan con 
certificaciones como IQBF, MATPEL (Se requiere capacitaciones especiales para 
los conductores) 
- Cargas a granel: Cajas abiertas, tolvas, cisternas. 
 
La asignación eficiente de vehículos influye en la productividad que pueda tener la flota 
dentro de la empresa ya que se toma en consideración distintos atributos como son la capa-
cidad de carga en peso, costos asociados, etc. Las utilizaciones de los vehículos se incurren 
en costos fijos por el uso y en costos variables depende la distancia que recorren, el consumo 






I.3.2. Teorías relacionadas a Productividad 
I.3.2.1. Productividad 
Gutiérrez (2010), mencionó que “la productividad es la resultante que se consiguen a través 
de un proceso o un sistema, por ende, el incremento productivo es tener los resultados más 
óptimos teniendo en cuenta los recursos utilizados” (p.21). 
En cambio, García alude que la “productividad es la resultante que se da a través de la divi-
sión del total de factores de salida entre los de entrada” (2011, p.18). 
Cuatrecasas (2012) menciona que “una actividad económica de una entidad es definida por 
un sistema productivo, cuyo fin es conseguir uno o más “servicios o bienes” (de acuerdo al 
tipo de entidad y su producción), abordando los requerimientos del consumidor” (p. 13). 
 
Según Cruelles (2012) la fórmula de la productividad puede ser planteada de tres maneras: 
 Productividad Total (PG):  
Es el cociente entre la producción total y todos los factores empleados. 
PG= 
𝑃𝑟𝑜𝑑𝑢𝑐𝑐𝑖ó𝑛
 𝑀𝑎𝑛𝑜 𝑑𝑒 𝑂𝑏𝑟𝑎+𝑀𝑎𝑡𝑒𝑟𝑖𝑎𝑙𝑒𝑠+𝑇𝑒𝑐𝑛𝑜𝑙𝑜𝑔𝑖𝑎+𝑂𝑡𝑟𝑜𝑠
 
 
 Productividad Multifactorial (PFG): 






 Productividad Parcial (PMO): 






Factores que afectan la productividad 
 Factor Capital 
El factor capital comprende toda aquella inversión en elementos tangibles o físicos 
necesarios en el proceso de producción, así por ejemplo se tiene elementos como las 






 Factor Gestión 
“La gestión es un factor de producción y un recurso económico […] abarca las me-
joras generadas por el uso del conocimiento y la implementación de la tecnología” 
(Heizer & Render, 2007, p.21). 
 Factor Gente 
Al respecto García (2011, p. 25), señaló que tanto el factor capital como gente se 
complementan, la trascendencia de uno está a merced de los requerimientos dados 
por la industria, es por ello que en algunas empresas la productividad se mide to-
mando solo en consideración las unidades hora hombre. Respecto a este factor Heizer 
y Render (2007, p. 20), indicaron que se tiene que tener en consideración que para 
mejorar la contribución de la mano de obra, se debe de brindar las mejores condicio-
nes a los trabajadores, lo que significa un personal más sano y mejor capacitado. 
 Factores Internos 
(a) Terrenos y edificios, (b) Materiales, materias primas, auxiliares y material de em-
balaje. […], (c) Máquinas y equipo. Máquinas de producción, transporte y manuten-
ción, calefacción y aire acondicionado, equipos de oficina, ordenadores, etc., (d) 
Equipo humano. Personal de producción, dirección y planificación, equipo de com-
pras y vendedores, personal de mantenimiento (Huertas y Domínguez, 2008, p. 70). 
Cruelles (2012), sostuvo que de los factores que la empresa puede controlar, el factor 
gente es el más importante, por ello si lo que se desea es aumentar la productividad, 
deberá ser necesario estudiar la actividad humana (p. 12). 
 Factores externos 
Los factores externos son considerados aquellos factores que no son manejables por 
la empresa. Huertas y Domínguez (2008), consideraron como factores externos a “la 
disponibilidad de materias primas, la cualificación de la mano de obra, las políticas 
tributarias y arancelarias, la disponibilidad de capital y los tipos de interés, y las me-
didas de ajuste aplicadas a la economía” (pp. 71 – 72). 
 
I.3.2.2. Tipos de Productividad 
 Productividad Total 
De acuerdo a Huertas y Domínguez (2008, p. 71), la productividad total mide la re-
lación entre la producción total y el conjunto de todos los insumos o inputs utilizados, 
es utilizada mayormente para calcular la productividad de toda la empresa. 
30 
 
 Productividad Multifactorial 
Según Huertas y Domínguez (2008, p. 71), es la relación entre el output o producto final 
y algunos de los inputs. Para Cruelles (2012), la productividad multifactorial “vincula a 
la producción final con diversos factores, frecuentemente trabajo y capital” (p. 10). 
 Productividad Parcial 
Según Huertas y Domínguez (2008, p. 71), mide la vinculación entre la producción 
total y un único input. De igual manera, según Heizer y Render (2007), este tipo de 
productividad “indica la vinculación entre los bienes y servicios elaborados (out-




Figura 7. Tipos de Productividad 
Fuente: Huertas y Domínguez (2008)  
 
 
I.3.2.3. Dimensiones de Productividad 
La productividad puede ser observada mediante dos dimensiones: Eficiencia y Eficacia. 
 
Dimensión 1: Eficiencia 
Según Fleitman (2007), indicó que la eficiencia mide los esfuerzos imprescindibles o solici-
tados para obtener los objetivos. Los componentes particulares de la eficiencia lo constituyen 
el tiempo, el costo y el uso propicio de materiales o mano de obra (p. 98). 










Dimensión 2: Eficacia 
De acuerdo a Gutiérrez (2010), es el “grado en que se realizan las actividades planeadas y 







De acuerdo a Fleitman (2007, p. 98) la eficacia posibilita calcular los resultados conseguidos 
en vinculación de los objetivos planificados. Así mismo, Huertas y Domínguez (2008), men-
cionaron que “es la obtención de los resultados como objetivos, y puede ser expresado en 
una cantidad, en la calidad percibida o en ambos” (p. 72). 
 
I.3.3. Teorías Relacionadas al Mantenimiento Preventivo Total 
 
I.3.3.1. Mantenimiento Productivo Total 
Para Kiran (2017), El TPM es un enfoque proactivo que esencialmente busca identificar 
problemas tan pronto como sea posible, y planea prevenir cualquier problema antes de que 
ocurra. Un lema es “Cerro error, cero accidentes relacionados con el trabajo y cero pérdidas. 
(p. 179) 
El TPM es una táctica comprendida por una cadena ordenadas de actividades que apenas es 
aplicada mejora la competitividad de las entidades. (Gómez, 2010, p.3) 
Para Venkatesh (2005), El TPM es un programa cuya meta es que la producción incremente, 
a la par la moral y la satisfacción del personal en el trabajo. De la misma manera, tiene como 
objetivo no generar pérdidas en un entorno de constante cambio, reducir los costos y ofrecer 
un servicio de calidad. (p.1) 
En cambio, para Cuatrecasas y Torrell (2010) "El TPM, es una nueva filosofía laboral que 
aborda aspectos como: Participación de todo el personal, eficacia total, sistema total de ges-
tión del mantenimiento de equipo, desde su diseño hasta la corrección y la prevención” (p.33) 




 Efectividad total:  
El TPM busca los beneficios económicos y la rentabilidad en la productividad, coste, 
entregas, ambiente de seguridad, salud y calidad de vida en el trabajo.   
 Mantenimiento total: 
Incluye la prevención del mantenimiento y la mejora de la mantenibilidad. Haciendo 
alusión al diseño libre de mantenimiento, añadiendo la confiabilidad, mantenibilidad 
en la fase de diseño del equipo.   
 Participación total: 
Es la colaboración del personal mediante actividades, los cuales están conformados 
por pequeños equipos.   
 
I.3.3.2. Objetivos del Mantenimiento Productivo Total 
El propósito primordial del TPM es mejorar la eficiencia del sistema. Identifica y examina 
todas las pérdidas que se producen, ya sean pérdidas por tiempo de inactividad o perdida por 
defectos, con la identificación se puede llegar a la reducción o eliminación de las “seis gran-
des pérdidas”, de esta forma la entidad será más competitiva al disminuir las incidencias, 



















Tabla 10: Las seis grandes pérdidas 
N° 
MEDIDA DE LA OEE 
(EFECTIVIDAD GLOBAL 
DE EQUIPOS) 
CATEGORÍA DE LAS 6 
GRANDES PÉRDIDAS 
RAZÓN DE LA PÉRDIDA 
1 DISPONIBILIDAD 
 
Tiempo de inactividad pla-
nificado o evento externo 
no planificado 
 Cambios 
 Falta  de material 
 Escases de mano de obra 
2 DISPONIBILIDAD Averías 
 Fallos del equipo 
 Mantenimiento no Planificado 
3 EFICIENCIA Paradas menores 
 Marchas en vacío 
 Obstrucciones 
 Desalineación 
4 EFICIENCIA Pérdida de Velocidad 
 Velocidad de operación reducida. 
 Operador no entrenado (no fun-
ciona a su capacidad máxima) 
 Desalineación 
5 CALIDAD Defectos en el proceso 
 Producto defectuoso 
 Merma 
 Producto fuera de especificación 
6 CALIDAD Rechazos en el arranque 
 Producto defectuoso después del 
mantenimiento planeado. 
 Productos fuera de especificación 
fuera de la ejecución.  
Fuente: Total Quality Management: Key Concepts and Case Studies 
 
I.3.3.3. Beneficios del Mantenimiento Productivo Total 
El TPM posibilita a una entidad para diferenciarse frente a su competencia debido al impacto 
de mejora que este tiene en los tiempos de respuesta, confiabilidad de suministros, el cono-
cimiento del personal, la calidad de los productos y servicios finales y además la reducción 
significativa de los costos. 
 
 Beneficios en cuanto a la organización: 
- Mejor inspección de las operaciones. 
- Incremento de la moral de los trabajadores. 
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- Implantación de una cultura de responsabilidad, respeto, normas y disciplina. 
- Elaboración de un espacio donde el participar, colaborar y ser creativo sea una 
realidad. 
 Beneficios en cuanto a la seguridad: 
- Aporte para la mejora de las condiciones ambientales. 
- Detección de riesgos posibles y la búsqueda de acciones correctivas. 
- Entendimiento del porqué de las normativas, en lugar de como desempeñarlas. 
- Suprime las fuentes de polución y contaminación. 
 Beneficios en cuanto a la productividad: 
- Suprimir fallas que afecten a la productividad en las áreas de trabajo. 
- Mejora de la disponibilidad de los equipos. 
- Disminución en costos de mantenimiento. 
- Mejora de la calidad del bien o servicio final. 
I.3.3.4. Pilares del Mantenimiento Productivo Total 
 Mejoras Enfocadas: 
Hace referencia a las acciones que son ejecutadas con el fin de optimizar la Efectivi-
dad Global de los Equipos, procedimientos y plantas, mediante una labor organizada 
en equipos funcionales e interfuncionales que tienen como principal objetivo la eli-
minación de pérdidas que pueda existir en la organización.  
 Mantenimiento Autónomo: 
Radica en el compromiso de los trabajadores en la conservación y el cuidado de los 
equipos, buscando mantener las buenas condiciones de funcionamiento mediante ca-
pacitaciones profesionales y con la realización de actividades diarias como son la 
inspección del equipo, llevar a cabo la limpieza, desempeñar alguna participación 
menor al nivel de su conocimiento, entre otras tareas.  
 Mantenimiento Planificado: 
Tiene como objetivo principal eliminar el problema presentado en los equipos me-
diante acciones de mejora, prevención y predicción con participación de los colabo-
radores y así se permitirá impedir las paradas en las máquinas. 
 Mantenimiento de Calidad: 
Su propósito es lograr el incremento de la calidad a través del cumplimiento de las 
precisiones de los elementos que se utilizan y de esa forma conservar el funciona-
miento apropiado del equipo. 
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 Mantenimiento Temprano, Prevención del Mantenimiento: 
Su finalidad es aumentar y conservar al máximo la confiabilidad y disponibilidad de 
las máquinas, por tal motivo se necesita contar con una excelente base de los registros 
para saber sobre cuan frecuente son las reparaciones y averías. 
 Mantenimiento de las Áreas Administrativas: 
Se encuentran conformadas por las áreas de planificación, desarrollo y administra-
ción, las cuales, aunque no agreguen valor directo a la producción, proporcionan so-
porte y respaldo imprescindible y así lograr que el proceso se ejecute al más bajo 
costo y en el menor tiempo posible.  
 Entrenamiento, educación, capacitación y crecimiento: 
A partir de aquí se necesita que los trabajadores involucrados se mantengan educa-
dos, preparados, motivados con buenas prácticas profesionales, de esta forma se 
busca eludir o dar solución a los inconvenientes de manera eficaz, debido a que se 
tiene como objetivo que todos los trabajadores sepan del funcionamiento de las ma-
quinarias, reconozcan las incidencias de la maquinaria en la calidad de los productos 
y que posean excelentes habilidades y capacidades para su trabajo. 
 Seguridad, Higiene y Medio ambiente: 
A través de la implementación de herramientas de mejora continua y 5S se busca 
garantizar la existencia y disminución de accidentes de trabajo. Se aspira que el per-
sonal sea capaz de anticiparse y eludir los riesgos y peligros, manteniendo una hi-
giene y seguridad apropiada en el área donde se desarrollan los procesos productivos, 





Figura 8. Los Pilares del TPM 
Fuente: Pérez (2011)  
 
I.3.3.5. Etapas de Implementación del Mantenimiento Productivo Total 
Para la aplicación del TPM, se considerarán cuatro fases las cuales son: Preparación, Intro-
ducción, Implantación y Consolidación. Cada fase cuenta con etapas las cuales e evidencian 
en la Tabla 11: 
 
Tabla 11: Etapas de Implementación del TPM 
 
Fuente: Cuatrecasas y Torrell (2010) 
 
FASE ETAPAS
1. Decisión de aplicar TPM en la empresa.
2. Información sobre el TPM.
3. Estructura promocional del TPM.
4. Objetivos y políticas básica del TPM.
5. Plan maestro del desarrollo de TPM.
Introducción 6. Arranque formal del TPM.
7. Mejorar la efectividad del equipo.
8. Desarrollar programa de mantenimiento autónomo.
9. Desarrollar programa de mantenimiento preventivo.
10. Formación para elevar capacidades de mantenimiento.
11. Gestión temprana de equipos.





Fase 1: Preparación 
1° Etapa: Anuncio a la alta dirección de la decisión de aplicar TPM 
Cuatrecasas y Torrell (2010) alude, “la alta dirección debe comunicar a todo el personal de 
su decisión de implementar el TPM y difundir el entusiasmo por el proyecto. Lo cual se 
aborda mediante reuniones internas, boletines informativos, etc., donde se precisa la defini-
ción, metas y resultados esperados” (p.49). 
2° Etapa: Información sobre el TPM 
Para Cuatrecasas y Torrell (2010) alude, “la política de propagación que posibilita compren-
der la definición del TPM, y cuál va a ser su papel. Una peculiaridad primordial de esta etapa 
es quitar la resistencia, persuadir al personal de lo importante que es la implementación del 
proyecto, a pesar de que ello refiera abordar parte de su tiempo en limpiar y preservar el 
orden adecuado del funcionamiento del equipo” (p.49). 
3° Etapa: Estructura promocional del TPM 
Cuatrecasas y Torrell (2010) alude, “la promoción del TPM es llevada a cabo mediante pe-
queños grupos que se cubren en toda la entidad. Cada líder de grupo es miembro de un 
pequeño grupo del nivel superior. Por consiguiente, existe conexión entre niveles y la comu-
nicación horizontal y vertical es más fluida” (p.50). 
 4° Etapa: Establecer políticas básicas TPM y fijar objetivos 
 Según Cuatrecasas y Torrell (2010) alude, “la dirección tendrá que implementar el TPM a 
las políticas estratégicas; además establecerá los objetivos determinados a obtener y la di-
rección a seguir a mediano y largo plazo” (p.50). 
5° Etapa: Desarrollo de un plan maestro TPM 
Para Cuatrecasas y Torrell (2010) alude, “el establecimiento de un plan concreto para im-
plementar el TPM es integrar de forma secuencial las actividades para alcanzar las metas 
trazadas” (p.51). 
Fase 2: Introducción  
6° Etapa: Arranque del TPM 
Según Cuatrecasas y Torrell (2010) alude, “es la puesta en práctica del TPM. Resulta reco-
mendable preparar una presentación en la cual participen los trabajadores en donde se co-







Fase 3: Implantación  
7° Etapa: Mejorar la efectividad del equipo 
Para Cuatrecasas y Torrell (2010), “Se organizan grupos de trabajo multifuncionales con el 
fin de eliminar pérdidas y mejorar la efectividad del equipo, se debe tomar de prueba un 
equipo por un aproximado de tres meses” (p.52). 
8° Etapa: Establecer un programa de Mantenimiento Autónomo 
Cuatrecasas y Torrell (2010) menciona, “es una de las características más innatas del TPM, 
tras su implementación los operarios realizan las funciones de mantenimiento diarias y par-
ticipan en actividades de mejora que eviten la degradación acelerada” (p.52). 
9° Etapa: Establecimiento de un programa de Mantenimiento Preventivo 
Según Cuatrecasas y Torrell (2010), “consiste en desarrollar un programa de mantenimiento 
constante para que pueda ser abordado. El trabajador debe enfocarse en las labores que de-
manden su propia experiencia técnica y aprender técnicas más sofisticadas sobre manteni-
miento, a la par de su cooperación con el Mantenimiento Autónomo” (p.51). 
 10° Etapa: Formación para elevar capacidades de mantenimiento 
Según Cuatrecasas y Torrell (2010), “para desarrollar un mantenimiento eficaz es importante 
mejorar las habilidades de los recursos humanos con la que cuenta la entidad. Por lo tanto, 
en las etapas iniciales es muy beneficioso formar a los trabajadores. Una vez encaminada el 
TPM, se procederá a la evaluación del personal de forma periódica para determinar los pla-
nes de formación” (p.53). 
11° Etapa: Creación de un programa de gestión temprana de quipos 
Para Cuatrecasas y Torrell (2010), “el programa de gestión temprana de quipos tiene como 
objetivo la prevención del mantenimiento. El TPM trata de reducir el coste económico de un 
sistema comenzando en las fases iniciales del desarrollo del mismo” (p.53). 
Fase 4: Consolidación 
12° Etapa: Consolidación del TPM y la elevación de objetivos 
Según Cuatrecasas y Torrell (2010), “el último paso de un programa TPM es afianzar las 
mejoras conseguidas en el transcurso de las fases previas. Hay que cuantificar el avance 






I.3.3.6. Dimensiones del Mantenimiento Productivo Total 
Según Aponte (2017) “La cuantificación del TPM se es posible enfocándose en el analisis 
de dos de sus pilares: el Mantenimiento Preventivo y el Autónomo” (p.46) 
 
Dimensión 1: Mantenimiento Preventivo 
De acuerdo a lo que menciona Alavedra (2016) “El mantenimiento preventivo tiene el fin 
de dar a conocer el estado sistemático de los equipos para programar las actividades que 
deben desarrollarse en el instante más conveniente y de menor impacto. Al mismo tiempo, 
el mantenimiento preventivo es la revisión previa de la maquinaria para realizar los recam-
bios necesarios sin esperar que estos fallen; para lograr ello es necesario conocer los detalles 
técnicos de los equipos mediante los manuales”. (p.12)  
 






Dimensión 2: Mantenimiento Autónomo 
El Mantenimiento Autónomo es un pilar del TPM que comprende en involucrar a los traba-
jadores con la preservación y cuidado de los equipos a través de un máximo nivel de forma-
ción y capacitación, con respecto a las características operativas y de conservación de un 
ambiente laboral que no esté contaminado, desordenado, sucio ni que contenga desechos 
(PÉREZ, 2011, p. 1). Al mismo tiempo, tiene como fin tener un personal responsable y com-
petente para abordar actividades de mantenimiento (HOHMANN, 2017, p. 1) 
 
 
MANTTO AUTÓNOMO = 










I.4. Marco conceptual 
- Unidad: Considerada el vehículo de carga pesada. 
- Tracto: Vehículo con motor de mucha potencia que es utilizado para remolcar algo. 
- InHouse: Proveedores que laboran dentro de la empresa. 
- Reporte de fallas: Documento donde el conductor llena los datos de cómo se encuen-
tra la unidad. 
- Daf: Marca holandesa que fabricante de vehículos de carga pesada.  
- Volvo: Marca sueca que fabrica vehículos como camiones, autobuses, etc. 
- Flota: Conjunto de tractos. 
- OM: Orden de mantenimiento 
I.5. Formulación del problema 
Problema General 
¿Cómo la aplicación del TPM mejora la productividad en el área de mantenimiento de flota 
en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019? 
 
Problemas Específicos 
- ¿Cómo la aplicación del TPM mejora la eficiencia en el área de mantenimiento de 
flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019? 
- ¿Cómo la aplicación del TPM mejora la eficacia en el área de mantenimiento de flota 
en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019? 
 
I.6. Justificación del estudio 
a. Conveniencia: 
El proyecto actual de estudio permitirá mostrar el estado en el que se encuentra Ransa 
Comercial S.A., en cuanto a la productividad que se tiene en el área de manteni-
miento de flota y los efectos de mejora que se producirán con la instauración del 
TPM, así se conseguirá la utilización correcta y una vida útil más prolongada de la 
unidad debido al óptimo mantenimiento, así como también la minimización de costos 
y la participación de toda el área, ya que en la actualidad las causas del problema se 
basan en las demoras por parte del personal administrativo y operativo; el incorrecto 
control de los mantenimientos que se realizan día a día hacen que las unidades tengan 




b. Relevancia social:  
A consecuencia a las demandas del mercado, normas legales y leyes; el aporte social 
que se brinda con el presente trabajo de investigación es para la ciudadanía, al evitar 
que haya demoras en la salida de las unidades de mantenimiento, éstas saldrán a la 
hora programada por operaciones y evitarán la congestión vehicular en hora punta. 
Además, que con el correcto mantenimiento de las mistas, éstas estarán en óptimas 
condiciones y no sufrirán fallos imprevistos en la ruta causando embotellamientos en 
la ciudad.  
c. Aporte práctico:  
La presente investigación contribuye a la profundización del conocimiento respecto 
a la aplicación del TPM y cómo afecta mejorando la productividad del área de man-
tenimiento de flota, sirviendo como base de expansión para otras empresas que pre-
senten la misma problemática, de esta forma se apoya a lo que menciona Bernal 
(2010 p.106) quien dice la justificación práctica de un estudio, es cuando posibilita 
dar solución a una problemática identificada, o en su defecto, se plantean estrategias 
que al ser aplicado a una problemática ayudan a solucionarlo.  
d. Aporte metodológico:  
De acuerdo a Bernal (2010 p.107) el justificar metodológicamente un estudio, es 
cuando su realización plantea una estrategia nueva para generar conocimiento con-
fiable y valido. 
El presente estudio se justifica mediante los instrumentos de estudio tales como son 
los instrumentos de control de las variables antes mencionadas, las cuales se utiliza-
rán para sostener la mejora en la empresa y repercutiendo en otras áreas que tengan 
las mismas necesidades. 
 
I.7. Hipótesis  
Hipótesis General 
La aplicación del TPM mejora la productividad en el área de mantenimiento de flota 
en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
Hipótesis Específicos 
- La aplicación del TPM mejora la eficiencia en el área de mantenimiento de flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
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- La aplicación del TPM mejora la eficacia en el área de mantenimiento de flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
 
I.8. Objetivos de la Investigación 
Objetivo General 
- Determinar cómo la aplicación del TPM mejora la productividad en el área de man-
tenimiento de flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
Objetivos Específicos 
- Determinar cómo la aplicación del TPM mejora la eficiencia en el área de manteni-
miento de flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
- Determinar cómo la aplicación del TPM mejora la eficacia en el área de manteni-
miento de flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
 






II.1. Tipo y diseño de investigación 
II.1.1. Tipo de investigación 
El proyecto actual de estudio es de tipo aplicado, debido a que se abordará la instauración 
del TPM con el propósito de mejorar la productividad debido a las demoras en el área de 
mantenimiento de flota, lo cual concuerda con lo dicho por Quezada (2015).  
Por su enfoque, en el estudio actual se analizará la eficiencia y eficacia para determinar la 
productividad dentro del área de mantenimiento de flota utilizando la recabación de infor-
mación para comprobar las hipótesis formuladas, según Hernández, Fernández y Baptista 
(2010). 
El desarrollo del estudio es de tipo explicativa, puesto que se busca analizar el efecto que 
causa la implementación del TPM en la productividad dentro del área de Mantenimiento de 
Flota en Ransa Comercial S.A. y de esta forma buscar la prueba de la hipótesis y buscar que 
las conclusiones dirijan al contraste de teorías ya planteadas, lo cual tiene concordancia con 
lo mencionado por Bernal (2010) 
 
II.1.2. Diseño de investigación 
Valderrama (2015) se mostrará la manipulación de manera intencional de una o varias va-
riables independientes para examinar el impacto que genera en las dependientes. La ubica-
remos en la Cuasi experimental ya que se formó un solo grupo para nuestro estudio experi-
mental, se aplicó una prueba pre y post para identificar las variaciones ocurridas en la varia-
ble dependiente. (p.60). Asimismo, según Valderrama (2015) es preciso destacar que se tra-
baja con un grupo de control no aleatorio para la recabación de datos de la prueba pre y post. 
(p.176) 
El proyecto es de tipo experimental – Cuasi experimental, ya que se obtendrán datos antes y 
después de la instauración con el fin de obtener como resultados del TPM, los cuales han 





II.2. Operacionalización de variables 
II.2.1. Variable independiente: Mantenimiento Productivo Total 
- Definición conceptual 
Kiran (2017) menciona que TPM es un enfoque proactivo que apunta a identificar 
problemas tan pronto como sea posible, y planea prevenir cualquier problema antes 
de que ocurra. Un lema es "Cero errores, cero accidentes relacionados con el trabajo 
y cero pérdidas". (p.179) 
- Definición operacional 
- El Mantenimiento Productivo Total busca la sinergia de los trabajadores que integran 
la entidad con el fin de conseguir un proceso de producción mejor por medio de la 
erradicación de averías o pérdidas, buscando incrementar la productividad del traba-
jador, de los equipos y de la entidad. 
- Las dimensiones a utilizar son el Mantenimiento Preventivo y el Mantenimiento Au-
tónomo, para garantizar la alta productividad en el área de Mantenimiento de Flota 
en Ransa Comercial S.A. 
II.2.1.1. Dimensión 1: Mantenimiento Autónomo 
El Mantenimiento Autónomo es un pilar del TPM que comprende en involucrar a los traba-
jadores con la preservación y cuidado de los equipos a través de un máximo nivel de forma-
ción y capacitación, con respecto a las características operativas y de conservación de un 
ambiente laboral que no esté contaminado, desordenado, sucio ni que contenga desechos 
(PÉREZ, 2011, p. 1). Al mismo tiempo, tiene como fin tener un personal responsable y com-
petente para abordar actividades de mantenimiento (HOHMANN, 2017, p. 1) 
Indicador 
Mantenimiento limpieza y lubricación: Para este caso de trabajo de investigación, está en 
función de la limpieza y lubricación de las unidades. 
𝑀𝐿𝐿 =  
𝐿𝐿𝑇𝑅
𝐿𝐿𝑇𝑃
 × 100% 
Donde: 
MLL: Mantenimiento limpieza y lubricación.  
LLTR: Limpieza y lubricación de tractos realizadas. 
          LLTP: limpieza y lubricación de tractos programados. 
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II.2.1.2. Dimensión 2: Mantenimiento Preventivo 
Cuatrecasas y Torrell (2010) sostuvo que “el mantenimiento preventivo posee como finali-
dad planificar las actividades de mantenimiento que eludan problemas posteriores de cual-
quiera de los seis tipos grandes de pérdidas” (p.191) 
Indicador 
Cumplimiento del mantenimiento preventivo: Está en función de las órdenes de manteni-
miento terminadas y las programadas. 
𝐶𝑀𝑃 =  
𝑂𝑀𝑇
𝑂𝑀𝑃
 × 100% 
Donde: 
CMP: Cumplimiento del mantenimiento preventivo. 
OMT: Órdenes de mantenimiento terminadas. 
OMP: Órdenes de mantenimiento programadas. 
 
II.2.2. Variable dependiente: Productividad 
- Definición conceptual 
Gutiérrez (2010), manifestó que “la productividad es la resultante que se consiguen 
a través de un proceso o un sistema, por ende, el incremento productivo es tener los 
resultados más óptimos teniendo en cuenta los recursos utilizados” (p.21). 
- Definición operacional  
A través de la productividad se podrá mejorar la eficiencia y eficacia de las unidades, 
consiguiendo reducir el tiempo de demora en el área de Mantenimiento de flota. 
 
II.2.2.1. Dimensión 1: Eficiencia 
“Relación entre el resultado alcanzado y los recursos utilizados […] tener eficiencia es res-
ponder a la optimización de los recursos evitando el desperdicio de ellos” (Gutiérrez, 2010, 
p.21) 
 Indicador 
Mantenimiento Basado en el tiempo 
𝑀𝐵𝑇 =  
𝑇𝐻𝑀𝐸
𝑇𝐻𝑀𝑃







MBT: Mantenimiento Basado en el tiempo. 
THME: Total de horas de mantenimiento ejecutado. 
THMP: Total de horas de mantenimiento programado. 
. 
II.2.2.2. Dimensión 2: Eficacia 
“Mide los resultados conseguidos en relación de los objetivos planteados, suponiendo que los 
objetivos se cumplen de forma organizada y ordenada entorno a su jerarquía” (Fleitman, 2007, 
p.98). 
Indicador 
Cumplimiento del Plan de mantenimiento 
𝐶𝑃𝑀 =  
𝑇𝑀𝐸
𝑇𝑀𝑃
 × 100% 
 
Dónde: 
CPM: Cumplimiento del plan de mantenimiento. 
TME: Total de mantenimientos ejecutados. 



























Kiran (2017) menciona que 
TPM es un enfoque proactivo 
que apunta a identificar pro-
blemas tan pronto como sea 
posible, y planea prevenir 
cualquier problema antes de 
que ocurra. Un lema es "Cero 
errores, cero accidentes rela-
cionados con el trabajo y 
cero pérdidas". (p.179) 
El Mantenimiento Productivo Total 
busca la sinergia de los trabajadores 
que inte-gran la entidad con el fin de 
conseguir un proceso de producción 
mejor a través de la erradicación de 
averías o pérdidas, buscando au-
mentar la productividad del tra-baja-
dor, de los equipos y de la entidad. 
Las dimensiones a utilizar son el 
Mantenimiento Preventivo y el 
Mantenimiento Au-tónomo, para 
garantizar la alta productividad en el 
área de Mantenimiento de Flota en 




𝑀𝐿𝐿 =  
𝐿𝐿𝑇𝑅
𝐿𝐿𝑇𝑃
 × 100% 
Donde: 
MLL: Mantenimiento limpieza y lubricación. 
LLTR: Limpieza y lubricación de tractos realizadas. 





𝐶𝑀𝑃 =  
𝑂𝑀𝑇
𝑂𝑀𝑃
 × 100% 
Donde: 
CMP: Cumplimiento del mantenimiento preventivo. 
OMT: Órdenes de mantenimiento terminadas. 






Según Gutiérrez (2010) des-
cribe: “la productividad es la 
resultante que se consiguen a 
través de un proceso o un 
siste-ma, por ende, el incre-
mento productivo es tener los 
resultados más óptimos te-
nien-do en cuenta los recur-
sos utilizados” (p.21). 
A través de la productividad se po-
drá mejorar la eficiencia y eficacia 
de las unidades, logrando reducir el 
tiempo de demora en el área de 
Mantenimiento de Flota de Tractos. 
Eficiencia  
  





MBT: Mantenimiento Basado en el tiempo 
THME: Total de horas de mantenimiento ejecutado 




𝐶𝑃𝑀 =  
𝑇𝑀𝐸
𝑇𝑀𝑃
 × 100% 
Donde: 
CPM: Cumplimiento del plan de mantenimiento. 
TME: Total de mantenimientos ejecutados. 






II.3. Población, muestra y muestreo 
Población 
Según Hernández S., Fernández C y Baptista P. (2014), es un cúmulo de todos los casos que 
concuerdan con una serie de especificaciones por lo tanto en el presente proyecto de estudio, 
la cual está comprendida por los datos cuantitativos tomados del área de mantenimiento, 
estos se tomaron con una frecuencia diaria, y se consolidaron mensualmente, en el transcurso 
de tres meses, para los servicios de mantenimiento que se le realizan a 50 tractos de la marca 
Volvo y Daf. 
Muestra 
Según Hernández S., Fernández C y Baptista P. (2014), es un extracto de la población. En 
otras palabras, es un elemento que pertenecen a un conjunto de características definidas, 
siendo un reflejo fiel de la población. 
En el proyecto de estudio actual, se asume que la muestra sea la misma que la población. 
Selección de la unidad de análisis 
El presente proyecto de investigación cuenta como unidad de análisis un servicio de mante-
nimiento en cada tracto de Ransa Comercial S.A. 
 
II.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad 
 
II.4.1. Técnicas  
Según Arias (2012) “las técnicas de recolección es el acopio de información imprescindible 
para el estudio” (p. 67). Marroquí (2012), manifiesta que: “la observación es una técnica de 
semiprimaria, de recabación de información en sucesos donde transcurren los hechos y no 
cuando éstos ya pasaron” (p.15). 
En la presente investigación, la técnica de recolección de datos es la observación y el análisis 
documentario, ambos han permitido obtener datos reales sobre las fallas y reparaciones de 
las unidades, así como también el tiempo de las mismas. 
II.4.2. Instrumentos 
Hernández (2014) afirma que “los instrumentos son herramientas que posibilitan la medición 
de las variables de estudio mediante diversos medios que contribuyen con la obtención de 
información los cuales serán rellenados en formatos consignados por el investigador” 
(p.217). El instrumento que se empleó para el estudio es la ficha de observación la cual fue 
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empleada para acopiar información que permitió recabar datos para medir la productividad 
y las dimensiones tomadas en cuenta. 
II.4.2.1.  Ficha de Registro de datos de la Productividad 
La ficha de registros de datos de la productividad consiste en tomar la data necesaria para 
medir la eficiencia y eficacia de los tractos, la ficha fue llenada diariamente por el investiga-
dor de acuerdo al total de unidades que se hallan al día en el área de mantenimiento. (Ver 
Anexo 2) 
II.4.2.2.  Ficha de Registro de datos del Mantenimiento Productivo Total 
La ficha de registro de datos del TPM se basa en tomar datos diarios de las horas de mante-
nimiento de las unidades tanto las horas ejecutadas como las programadas, además de con-
siderar la participación de los conductores quienes fueron capacitados para realizar el man-
tenimiento autónomo a las unidades después de retornar de cada viaje. (Ver Anexo 2) 
 
II.4.3. Validez de los instrumentos 
De acuerdo a lo que menciona Hernández, Fernández y Baptista (2010) “la validación del 
instrumento debe pasar a través del juicio de expertos, debido a que ellos revisarán si las el 
instrumento mide las dimensiones, ya que estas representan a la variable” (p.304). Por lo 
tanto, la validación del instrumento, fue revisada por tres ingenieros que dominan la materia, 
los cuales se muestran en la Tabla 14. 
Tabla 14: Juicio de expertos  
Expertos Criterios 
Especialidad Pertinencia Relevancia Claridad 
Mgtr. en Gestión del Desarrollo Social Sí Sí Sí 
Mgtr. en Administración Sí Sí Sí 
Mgtr. en Gerencia de operaciones y logística Sí Sí Sí 
  
Fuente: Adaptado de Anexo 2 
II.4.4. Confiabilidad de los instrumentos 
Según Valderrama (2013), “un instrumento es fiable si presenta resultados concisos al apli-
carse en distintas circunstancias” (p.215), mientras que Hernández, Fernández y Baptista 
(2010) mencionan que “La confiabilidad es al grado donde reiteradas veces se aplica al 
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mismo sujeto u objeto generan resultados similares. (p.277). Asimismo, para evaluar la con-
fiabilidad del instrumento de medición del proyecto de estudio se han tomado varias repeti-
ciones en campo las cuales han brindado datos reales proporcionados por la empresa. 
 
II.5. Procedimiento  
II.5.1. Situación antes de la propuesta de mejora 
II.5.1.1. Descripción de la empresa 
Ransa comercial S.A. es una organización perteneciente al Grupo Romero, es considerado 
uno de los operadores logísticos líderes en Latinoamérica que cuenta con 80 años de expe-
riencia en la gestión de cadena de abastecimiento y diseño de soluciones logísticas integrales 
y flexibles. Atiende demandas específicas de sus clientes en cada sector económico, convir-
tiéndolos en socios estrategas en la logística. Se encuentra ubicado en Perú, Bolivia, Ecua-
dor, Guatemala, Colombia, Honduras y El Salvador. 
Ransa Comercial S.A. brinda servicios de almacenaje, distribución, transporte, administra-
ción del almacén del cliente, agenciamiento aduanero y depósito temporal; preocupándose 
por mantener una relación estrecha con sus clientes y contribuyendo con el desarrollo eco-
nómico del país y la región.  
 
II.5.1.2. Base Legal 
Razón Social: Ransa Comercial S.A. 
RUC: 20100039207 
Director Ejecutivo: Sacchi Giurato, Paolo Mario 





Figura 9. Ubicación de Ransa Comercial S.A. – Sede San Agustín 
Fuente: Google Maps  
 
II.5.1.3. Plataforma estratégica 
Misión 
“Mejorar el nivel de logística en los países en los que trabajamos, ayudando a nuestros clien-
tes a incrementar su valor a través de nuestras asesorías y servicios.” 
Visión 
“Ser una organización de clase mundial posicionada entre los primeros operadores de Lati-
noamérica con ventas superiores a US$ 600 millones al 2020.” 
Propósito 
“Logística que lleva bienestar a tu vida.” 
Objetivos 
- Incrementar los ingresos acercándonos a nuestros clientes. 
- Reducir costos 
- Trabajar en equipo de manera colaborativa 
Principios 
- Somos un solo esquipo. 
- Valoramos a nuestra gente. 
- Pensamos, actuamos y vivimos seguros. 
- Decimos las cosas directamente y con respeto. 
- Hacemos que las cosas sucedan. 
- Compartimos lo que sabemos. 
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- Conocemos a nuestros clientes. 
- Innovamos. 
- Respetamos nuestro entorno. 
 
Logotipo de la empresa 




Figura 10. Logotipo Ransa Comercial S.A. 




Organización de la empresa 
La empresa Ransa Comercial S.A. cuenta con un modelo organizacional lineo-funcional, es 
decir la responsabilidad y autoridad se difunde mediante un solo jefe para cada función que 
sea asignada y se divide el trabajo y se establecen especializaciones de manera que cada 
persona ejecute el menor número de actividades posibles de acuerdo a las actividades que 
desempeñan. 
En la figura 11 se presenta el organigrama general de Ransa Comercial tomando en cuenta 
los 7 países en los que se encuentra actualmente trabajando. En la figura 12 se puede evi-
dencia que el área de mantenimiento de flota se encuentra bajo la responsabilidad de la Sub-




Organigrama General de Ransa Comercial S.A. 
 
 
Figura 11. Organigrama General de Ransa Comercial S.A. 








 Figura 12. Organigrama Área de Mantenimiento de Flota 
Fuente: Elaboración Propia 
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II.5.1.4. Objeto de estudio 
El área de mantenimiento de flota, es considerada un espacio determinante dentro de Ransa 
Comercial S.A. ya que se encarga de brindar soporte a las unidades que salen a diversas ope-
raciones alrededor del Perú, uno de los objetivos que se impulsa dentro de la organización es 
satisfacer las necesidades del cliente al momento solicitado, por tal motivo los vehículos deben 
salir a ruta sin demoras y en óptimas condiciones. 
II.5.1.5. Descripción del proceso o área 
Descripción de la Flota 
La flota de tractos de Ransa Comercial S.A. está conformada por 109 vehículos de las marcas 
Volvo (41), Daf (50), Mercedez Benz (3) y Freightliner (15). Todas abastecen con combustible 
diésel y oscilan entre los años 2008 y 2016. Se hace mención que 69 de ellos son propiedad de 
la empresa, 35 en encuentran en leasing financiero y 5 se alquilan a la comunidad de Bambas. 
Los tractos están distribuidos a 7 operaciones principales en todo el Perú y son Minería, Nash, 
Hubs, Industrias, Depósito temporal, Pucallpa y Raciemsa. En la presente investigación se to-
marán como objeto de estudio los 50 tractos de marca Volvo y Daf que se encuentran asignados 
a la operación Minería (Anexo 7).  
En la marca Volvo se cuenta con 20 tractos del modelo FH y 4 del modelo FM los cuales están 
dotados de un motor de 13 litros con 480 caballos de fuerza y 26 tractos Daf del modelo CF 
con un motor Paccar MX 340 con 12,9 litros y 460 HP. (Figura 13) 
 
Figura 13. Tractos marca Volvo y Daf 
Fuente: Ransa Comercial S.A. 
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Descripción del Proceso 
El proceso en el área de mantenimiento de flota inicia cuando la unidad ingresa al patio de 
mantenimiento y el conductor se encarga de generar el reporte de fallas de incidencias, el su-
pervisor del área verifica las prioridades y da la autorización para que los proveedores inHouse 
(Jaz, Jae, Volvo, Motored, PTS) realicen los trabajos de acuerdo a la programación enviada 
por el área de operaciones. El proveedor revisa la unidad según prioridad y al finalizar valida 
la inspección y autoriza la salida para que vaya al área de almacén.  
 
 
Figura 14. Flujograma del área de Mantenimiento de Flota 
Fuente: Ransa Comercial S.A. 
 
Análisis de causas del problema 
Mediante el detalle mostrado en el diagrama de Ishikawa (Figura 3), se logró reconocer las 




Tabla 15: Causas de la Problemática  
N° Causas 
C2 Demora en la recepción de reporte de fallas. 
C7 Aprobación tardía de mantenimientos por parte del supervisor. 
C5 Parada inesperada de las unidades. 
C8 Falta de orden y limpieza 
C10 Ausencia de control de tiempos. 
C3 Falta de stock de repuestos. 
C1 Constantes fallas y averías 
C9 Coordinación/comunicación deficiente entre los mecánicos. 
C4 Insuficiente personal para realizar los mantenimientos. 
C6 Espacio reducido para realizar los mantenimientos. 
C11 Carencia de instrumentos de medición. 
C12 Desmotivación del personal 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Demora en la recepción de reporte de fallas 
Una parte primordial dentro del proceso del área de mantenimiento de flota es la recepción del 
reporte de fallas por parte del conductor, en este reporte se indican todas las fallas que se han 
encontrado dentro de ruta pero la mayoría de ellos lo entrega fuera de tiempo o esperan realizar 
otras actividades para recién dar aviso de las falla además de no ser llenado de forma correcta 
ya que no especifican con claridad en qué condiciones se encuentra el vehículo, esto hace que 
los mecánicos no tengan conocimiento sobre el mantenimiento que deben realizar además de 
no obtener la toma de kilometrajes, retrasando la salida del área. (Anexo 6) 
Demora en la aprobación de mantenimientos por parte del Supervisor 
Antes de realizar un mantenimiento primero debe pasar por la aprobación del supervisor del 
área; a raíz de la demora de la misma, los mecánicos no pueden avanzar con sus funciones y 
las unidades se retrasan en salir generando pérdidas en la empresa.  
Parada inesperada de las unidades 
Al no tener un correcto mantenimiento, las unidades sufren paradas no programadas tanto den-
tro de Ransa como en ruta. Lo cual es considerado un gran problema para la empresa ya que 
por cada demora el cliente cobra una penalidad por desacuerdo de hora programada y además 
se obtiene un costo adicional por auxilio mecánico cuando es fuera de las instalaciones (Figura 
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15). Para evitar este tipo de incidentes es totalmente necesario revisar las unidades y realizar 
el mantenimiento preventivo. 
 
Unidad Daf se quedó inoperativa en ruta Antamina – Lima debido a problemas en motor  
Figura 15. Auxilio Mecánico Ruta Antamina 
Fuente: Elaboración Propia 
Falta de Orden y Limpieza 
En la actualidad el taller de mantenimiento de flota es considerada una de las áreas con mayor 
desorden dentro de la organización, debido a que los mecánicos a medida que van realizando 
los mantenimientos dejan las herramientas dispersas, así como también se observa la carencia 
de limpieza, puesto que a raíz de los trabajos que ejecutan se puede observar las manchas de 
aceite y grasa en el patio.  





Desorden y falta de limpieza en el almacén de Proveedor Motored 
Figura 16. Falta de orden y limpieza 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 17, se presenta uno de los ambientes del taller, en donde se puede observar que las 
herramientas no se encuentran en su lugar, además de haber papel de reciclaje en el patio. 
 
Desorden y falta de limpieza en el patio de Mantenimiento de Flota 
Figura 17. Falta de orden y limpieza 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 18, se observa que debido al incorrecto uso de lubricantes hay derrames que pro-




Debido a la revisión de niveles de la unidad, hubo derrame de aceite en el piso 
Figura 18. Falta de orden y limpieza 
Fuente: Elaboración Propia 
Deficiente control de tiempos 
El área de mantenimiento no mide tiempos de cuanto se demora la unidad dentro de patio y 
cuanto se demoran los técnicos en hacer cada servicio; solo cuentan con un indicador mensual 
que es el CPK (Costo de kilómetro recorrido) de acuerdo a la operación a la que se encuentran 
asignadas.  
Gastos de mantenimiento 
En la figura 19, se muestra el gasto mensual en una ventana de 12 meses de los tractos que 
están asignados a la operación de minería, se puede observar que en los últimos meses el gasto 
ha incrementado considerablemente para las unidades Daf.  
 
Figura 19. Gasto Mantenimiento - Minería 
Fuente: Elaboración Propia 
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II.5.1.6. Productividad antes de la mejora 
Aquí, se llevó a cabo un análisis de la situación actual de la entidad, cuál es su estado antes de 
la instauración del TPM para poder evidenciar como afectó la aplicación de la misma en la 
variable dependiente. Para realizar la evaluación se recolectaron datos con las fichas de registro 
diariamente por 3 meses, del 15 de Agosto al 14 de Noviembre del 2018 sin contar Domingos 
ni feriados.  
Datos de la Variable Dependiente 
Los datos de la variable dependiente fueron consolidados en 3 meses sin considerar Domingos 
y Feriados tal como se muestra en las tablas 16, 17 y 18, con el fin de determinar la eficiencia, 
















THME THMP %MBT TME TMP
% 
CPM
15/08/2018 178.5 297.5 60.00% 21 35 60.00% 36.00%
16/08/2018 110.5 229.5 48.15% 13 27 48.15% 23.18%
17/08/2018 93.5 144.5 64.71% 11 17 64.71% 41.87%
18/08/2018 54 130.5 41.38% 12 29 41.38% 17.12%
20/08/2018 119 331.5 35.90% 14 39 35.90% 12.89%
21/08/2018 102 238 42.86% 12 28 42.86% 18.37%
22/08/2018 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
23/08/2018 127.5 229.5 55.56% 15 27 55.56% 30.86%
24/08/2018 93.5 204 45.83% 11 24 45.83% 21.01%
25/08/2018 76.5 94.5 80.95% 17 21 80.95% 65.53%
27/08/2018 119 229.5 51.85% 14 27 51.85% 26.89%
28/08/2018 136 170 80.00% 16 20 80.00% 64.00%
29/08/2018 178.5 238 75.00% 21 28 75.00% 56.25%
31/08/2018 93.5 144.5 64.71% 11 17 64.71% 41.87%
1/09/2018 54 90 60.00% 12 20 60.00% 36.00%
3/09/2018 119 161.5 73.68% 14 19 73.68% 54.29%
4/09/2018 93.5 136 68.75% 11 16 68.75% 47.27%
5/09/2018 102 127.5 80.00% 12 15 80.00% 64.00%
6/09/2018 85 195.5 43.48% 10 23 43.48% 18.90%
7/09/2018 153 178.5 85.71% 18 21 85.71% 73.47%
8/09/2018 54 76.5 70.59% 12 17 70.59% 49.83%
10/09/2018 85 170 50.00% 10 20 50.00% 25.00%
11/09/2018 93.5 170 55.00% 11 20 55.00% 30.25%
12/09/2018 93.5 161.5 57.89% 11 19 57.89% 33.52%
13/09/2018 144.5 178.5 80.95% 17 21 80.95% 65.53%






















THME THMP %MBT TME TMP % CPM
15/09/2018 72 144 50.00% 16 32 50.00% 25.00%
17/09/2018 178.5 246.5 72.41% 21 29 72.41% 52.44%
18/09/2018 187 195.5 95.65% 22 23 95.65% 91.49%
19/09/2018 170 246.5 68.97% 20 29 68.97% 47.56%
20/09/2018 161.5 272 59.38% 19 32 59.38% 35.25%
21/09/2018 110.5 187 59.09% 13 22 59.09% 34.92%
22/09/2018 9 45 20.00% 2 10 20.00% 4.00%
24/09/2018 93.5 187 50.00% 11 22 50.00% 25.00%
25/09/2018 102 161.5 63.16% 12 19 63.16% 39.89%
26/09/2018 102 144.5 70.59% 12 17 70.59% 49.83%
27/09/2018 102 161.5 63.16% 12 19 63.16% 39.89%
28/09/2018 110.5 170 65.00% 13 20 65.00% 42.25%
29/09/2018 45 103.5 43.48% 10 23 43.48% 18.90%
1/10/2018 59.5 119 50.00% 7 14 50.00% 25.00%
2/10/2018 110.5 170 65.00% 13 20 65.00% 42.25%
3/10/2018 59.5 127.5 46.67% 7 15 46.67% 21.78%
4/10/2018 110.5 153 72.22% 13 18 72.22% 52.16%
5/10/2018 85 127.5 66.67% 10 15 66.67% 44.44%
6/10/2018 94.5 126 75.00% 21 28 75.00% 56.25%
9/10/2018 187 246.5 75.86% 22 29 75.86% 57.55%
10/10/2018 119 144.5 82.35% 14 17 82.35% 67.82%
11/10/2018 93.5 170 55.00% 11 20 55.00% 30.25%
12/10/2018 102 170 60.00% 12 20 60.00% 36.00%






















THME THMP %MBT TME TMP % CPM
15/10/2018 170 272 62.50% 20 32 62.50% 39.06%
16/10/2018 195.5 246.5 79.31% 23 29 79.31% 62.90%
17/10/2018 102 144.5 70.59% 12 17 70.59% 49.83%
18/10/2018 93.5 246.5 37.93% 11 29 37.93% 14.39%
19/10/2018 178.5 272 65.63% 21 32 65.63% 43.07%
20/10/2018 99 157.5 62.86% 22 35 62.86% 39.51%
22/10/2018 195.5 246.5 79.31% 23 29 79.31% 62.90%
23/10/2018 195.5 229.5 85.19% 23 27 85.19% 72.57%
24/10/2018 144.5 170 85.00% 17 20 85.00% 72.25%
25/10/2018 127.5 161.5 78.95% 15 19 78.95% 62.33%
26/10/2018 93.5 127.5 73.33% 11 15 73.33% 53.78%
27/10/2018 45 63 71.43% 10 14 71.43% 51.02%
29/10/2018 102 136 75.00% 12 16 75.00% 56.25%
30/10/2018 93.5 119 78.57% 11 14 78.57% 61.73%
31/10/2018 85 170 50.00% 10 20 50.00% 25.00%
2/11/2018 93.5 127.5 73.33% 11 15 73.33% 53.78%
3/11/2018 36 72 50.00% 8 16 50.00% 25.00%
5/11/2018 76.5 161.5 47.37% 9 19 47.37% 22.44%
6/11/2018 85 119 71.43% 10 14 71.43% 51.02%
7/11/2018 119 161.5 73.68% 14 19 73.68% 54.29%
8/11/2018 93.5 144.5 64.71% 11 17 64.71% 41.87%
9/11/2018 93.5 153 61.11% 11 18 61.11% 37.35%
10/11/2018 54 76.5 70.59% 12 17 70.59% 49.83%
12/11/2018 119 127.5 93.33% 14 15 93.33% 87.11%
13/11/2018 85 153 55.56% 10 18 55.56% 30.86%














En la tabla 19 se puede apreciar la variación de la eficiencia, eficacia y productividad antes de 
la instauración del TPM entre las fechas 15/08/2018 al 14/11/2018, por tal motivo se esperó 
que la instauración del TPM mejorara los indicadores y así lograr una mejor productividad para 
el área de Mantenimiento de Flota. 
 
Tabla 19: Registro de Eficiencia, Eficacia y Productividad antes del TPM 
FECHA EFICIENCIA  EFICACIA PRODUCTIVIDAD 
15/08/2018 – 14/09/2018 62.50% 62.50% 41.58% 
15/09/2018 – 14/10/2018  61.84% 61.84% 40.40% 
15/10/2018 – 14/11/2018  68.04% 68.97% 49.18% 
Fuente: Elaboración Propia 
 
II.5.1.7. TPM antes de la mejora 
No se midió la variable independiente debido a que no se encontraba implementada antes de la 
mejora, a pesar de no encontrarse establecida si se realizaban actividades como mantenimientos 
correctivos en las unidades la cual conllevaba a altos índices en costo además de largo tiempo 
de parada en el taller y pérdida de tiempo en el suministro de materiales. 
 
Propuesta de mejora 
Teniendo en cuenta los actuales índices de productividad dentro del área de mantenimiento de 
flota, causados por la falta de cooperación de los conductores, inadecuada planificación de las 
actividades, paradas inesperadas de las unidad debido al mal mantenimiento de las mismas, se 
plantearon diversas alternativas de solución que permitan mostrar la mejora en esta variable.  
Análisis de alternativas de solución  
Como se hizo mención anteriormente, se presentaron 3 soluciones de acuerdo al análisis de la 
realidad problemática, las cuales fueron el Mantenimiento Productivo Total, Andon System y 
Kaizen, tomando como mejor alternativa el TPM, dado que esta filosofía implica el apoyo y 
compromiso de toda el área y la aplicación de distintos mantenimientos para lograr el objetivo, 
además de garantizar un mejor servicio sin demoras para los clientes que trabajan con Ransa 
Comercial S.A. reduciendo significativamente los gastos innecesarios en mantenimiento. 
De acuerdo a la problemática planteada, se procede a describir las actividades planeadas para 
la instauración del TPM dentro del área de Mantenimiento de Flota y así lograr el incremento 
de la Productividad. 
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Se ha utilizado como guía las fases que plantea Luis Cuatrecasas, de esta forma se busca adap-
tarlas para conseguir resultados óptimos dentro de la planta. 
 
Tabla 20: Cronograma para la Propuesta de mejora para la implementación del TPM 
 
 Fuente: Elaboración Propia 
 
En la tabla 20 se presenta el cronograma propuesto para la instauración de la mejora, la cual 
inicia la primera semana de Enero y culmina la última semana de Marzo. 
Fase 1 
 Anuncio de la alta gerencia de la decisión de aplicar TPM 
La primera semana de Enero se utilizará para reuniones con toda el área de manteni-
miento con la finalidad de informar la intención de la implementación del TPM, cada 
reunión quedará registrada en el registro de asistencia que serán firmadas por los parti-
cipantes tal como se presenta en el formato de la Tabla 21. 
  
SEM1 SEM2 SEM3 SEM4 SEM5 SEM6 SEM7 SEM8 SEM9 SEM10 SEM11 SEM12
Consolidación de TPM y elevación de metas
Evaluación a los conductores sobre conocimiento TPM
Anuncio de la alta gerencia de la decisión de aplicar el TPM
Difusión de campaña educacional del TPM
Formación de comité encargado de TPM
Definición de política y objetivos de TPM
Elabroración de plan maestro para el desarrollo del TPM







Capacitación para jefes de equipo
Desarrollo de programa de mantenimiento autónomo




 Difusión de campaña educacional del TPM 
Se realizará en Enero en la segunda semana y se utilizará apoyo visual con la finalidad 
que las personas que trabajan dentro del área vayan teniendo conocimiento de los con-
ceptos básicos que involucran el TPM. 
 
 
Figura 20. Ayuda visual TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Formación del comité encargado del TPM 
Se busca crear un equipo que tenga a cargo la campaña del TPM, de esta forma asignar 
responsabilidades entre los participantes del área de esta manera todos se puedan com-
prometer con la aplicación de la misma, esta etapa se realizará en la segunda semana 
de Enero a la par con la campaña educacional y la aplicación de los objetivos y políticas.  





Figura 21. Comité encargado del TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 Definición de política y objetivos TPM 
En la semana 3 se establecerá la política del TPM y las metas a las que se piensa llegar 
como área dentro de la organización. Cabe mencionar que la política debe guardan re-
lación con la política general de RSA 
 
Conociendo el estado actual de la empresa, se procedió con el establecimiento de la política y 
de los objetivos del TPM, en vista de la misión, visión con la que ya se cuenta. Previo estable-
cimiento se determinó que era necesario trazar la meta que se desea obtener con la instauración 
de la mejora. 
 
 
II.5.2. Ejecución de la propuesta de mejora 
Posterior al análisis realizado a la situación actual de Ransa Comercial S.A., se continua a 
describir las actividades que se desempeñan para la instauración del TPM, tomando como guía 
el libro titulado TPM en un entorno Lean Management del autor Luis Cuatrecasas, adecuando 









2.5.2.1 Fase 1            
2.5.2.1.1. Anuncio de la jefatura de la decisión de aplicar el TPM 
Como fase de preparación para el lanzamiento del TPM se realizó una reunión encabezada por 
la jefatura del área de mantenimiento de flota informando la intención de implementar la me-
jora, para esto fue necesario explicar el concepto general, metas que se establecerían, resultados 
beneficiosos que se obtendrían y también el compromiso que debería asumir cada uno. 
La reunión se realizó en el patio de mantenimiento de flota, contando con la participación de 
los técnicos, operarios, administrativos y jefatura. (Ver anexo 8) 
 
Reunión del equipo de Mantenimiento de Flota para el anuncio de la intención de implementación del TPM  
Figura 22. Anuncio de la jefatura de la implementación de TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura N° 21 se observa al jefe del área de Mantenimiento de Flota dirigiéndose al perso-
nal técnico, administrativo y operativo sobre la implementación del TPM. 
Se brindaron conceptos generales para que puedan estar empapados sobre el tema y para que 
puedan conocer la nueva etapa en la que estaría inmersa el área. 
Se tomó registro de lo mencionado anteriormente en un acta de reunión que fue emitida con la 
finalidad de comprobar quienes han estado de acuerdo con la nueva implementación. 
 
2.5.2.1.2. Difusión de campaña educacional del TPM 
Para dar a conocer el comienzo de la instauración, fue necesario utilizar apoyo visual que capte 
la atención del personal involucrado. Por tal motivo se colocaron afiches informativos donde 
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se detallaron conceptos importantes del TPM como su importancia de la misma, ventajas, pi-
lares, las seis grandes pérdidas que se buscan suprimir y/o aminorar. 
Adicionalmente, se tomó como medida necesaria las capacitaciones para el personal que iba a 
estar involucrado directamente con la campaña del TPM, de esta forma iban a tener un pano-




Publicación de ayuda visual en el periódico mural del área de mantenimiento de Flota 
Figura23. Ayuda visual TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
2.5.2.1.3. Formación del comité encargado del TPM 
Después de haber finalizado el anuncio de la campaña acerca del TPM, se procedió a crear un 
equipo que se hiciera responsable de hacer seguimiento a la implementación, llevando el con-
trol del programa y creando estrategias que mantengan al entorno interesado en la mejora. 
- El presidente del comité de la implementación TPM – Jefe del área de manteni-
miento de Flota. 
- Intermediario del comité de implementación TPM – Jefe de la empresa INHOUSE 
JAE Representaciones 
- Técnicos mecánicos del área de mantenimiento de flota (InHouse y Propios) 
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- Conductores TPM 
El proceso de creación del comité duró aproximadamente 1 hora, la cual se hizo de manera 
voluntaria y se contó con la dirección y supervisión del jefe del área. 
 
Se reunió el equipo de Mantenimiento de Flota junto a la jefatura del área  
Figura 24. Reunión para la creación del comité encargado del TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
Posterior a la elección de los responsables y formación del programa (Presidente e intermedia-
rio TPM) y de los comités de coordinación (Mecánicos y conductores TPM), se continuo a 
firmar el Acta de Formación de Comités del TPM, en el cual se detalló el rol de cada partici-
pante del comité, así como la fecha de la reunión mensual. 
Las responsabilidades que se asignaron a cada integrante quedaron firmadas en un acta de con-
formidad con la finalidad de sellar el compromiso con la implementación.  
Las funciones derogadas a cada integrante del comité fueron: 
Presiente del comité TPM 
- Precisar los recursos que se emplearán en la instauración. 
- Analizar y verificar los costos utilizados en la instauración del TPM. 
- Organizar las reuniones en el área de mantenimiento. 
- Disponer las políticas, objetivos y metas para la instauración del TPM. 
- Supervisar el avance del proceso de instauración. 
- Brindar reconocimiento al trabajador de las metas alcanzadas en favor del TPM. 
- Controlar el correcto desarrollo del TPM. 
- Inspeccionar el progreso de la instauración TPM. 
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- Llevar el control documentario de las capacitaciones y asistencias. 
- Fomentar las actividades del TPM y el trabajo en equipo para su cumplimiento. 
- Garantizar y hacer seguimiento al cumplimiento del mantenimiento preventivo. 
- Fomentar y supervisar el cumplimiento de las actividades del mantenimiento autónomo. 
- Verificar el manejo correcto y atención básica de los buses por parte de los conductores. 
- Capacitar a los conductores en actividades para que puedan ejecutar el mantenimiento au-
tónomo. 
- Colaborar en la creación de actividades para el mantenimiento autónomo. 
- Fomentar el compromiso y participación los trabajadores. 
Intermediario TPM 
- Fomentar e incentivar al trabajador para que participe en las reuniones. 
- Programar y hacer cumplir las fechas programadas en el cronograma de instauración del 
TPM. 
- Garantizar el cumplimiento de las reuniones. 
- Proveer de las herramientas y equipos necesarios para el cumplimiento del mantenimiento 
autónomo. 
- Colaborar con la organización en las capacitaciones. 
- Motivar el compromiso y participación del personal. 
- Conservar el ambiente laboral ordenado y limpio. 
Técnicos mecánicos  
- Enseñar los mantenimientos fundamentales de las unidades. 
- Orientar las actividades relacionadas al manteamiento autónomo. 
- Cumplir las actividades propuestas para los mantenimientos preventivos. 
- Conservar el área de trabajo ordenada y limpia 
Conductores TPM 
- Ejecutar las actividades propuestas para el mantenimiento autónomo. 
- Acudir asiduamente a las capacitaciones y participar de manera activa en ellas. 
- Completar correctamente el formato de reporte de fallas. 
- Informar oportunamente los problemas de los tractos. 
- Participar de manera activa en el reconocimiento de actividades de mejora para los tractos 
y para su bienestar. 
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- Participar en las capacitaciones para el mantenimiento preventivo. 
- Desarrollo de actividades propuestas para la implementación.  
2.5.2.1.4. Definición de política y objetivos del TPM 
Conociendo el estado actual de la empresa, se procedió con el establecimiento de la política y 
de los objetivos del TPM, en vista de la misión, visión con la que ya se cuenta. Previo estable-
cimiento se determinó que era necesario trazar la meta que se desea obtener con la instauración 
de la mejora. 
Meta principal del TPM 
Aumentar la productividad en el área de mantenimiento de flota en Ransa Comercial S.A. op-
timizando la atención de las unidades a través del compromiso y trabajo en equipo por parte de 
los trabajadores del área, consiguiendo resultados inmediatamente satisfactorios. 
Por consiguiente, para precisar la política y objetivos, se reunió el comité encargado para de-
terminar las principales pautas, la cual duro aproximadamente 2 horas ya que la política del 
TPM debía tener relación con la política de Ransa Comercial. S.A. 
- Brindar un oportuno soporte inmediato a las unidades que reporten fallas.  
- Cumplir con la programación del mantenimiento preventivo y autónomo para asegurar el 
funcionamiento de las unidades. 
- Crear un equipo de trabajo creativo, proactivo y con un alto potencial de análisis y resolu-
ción de problemas. 
- Fundamentar una cultura TPM en todo el equipo. 
- Incorporar a los trabajadores para que cumplan con las actividades de implementación y 
así conseguir mejoras para la entidad y el trabajador. 
- Responsabilizar a cada conductor en el mantenimiento básico de las unidades.  
Asimismo, los integrantes del comité se reunieron para determinar los objetivos del TPM, la 
cual duro 1 hora. Por consiguiente, los objetivos establecidos son: 
- Promover el TPM en toda el área de mantenimiento (Flota, Planta Equipos, Frío) 
- Brindar capacitaciones constantes al área. 
- Preparara trabajadores que tengan las facultades de dar soluciones a las averías básicas de 
las unidades. 
- Comprometer a los conductores a desempeñar las actividades de mantenimiento. 
- Asegurar el buen funcionamiento de las unidades. 
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- Laborar en un área limpia y ordenada. 
- Tener una comunicación fluida entre áreas para dar a conocer los percances y mejoras de 
la instauración del TPM. 
2.5.2.1.5. Elaboración de Plan Maestro para el desarrollo del TPM 
El plan fue elaborado por el comité encargado quienes empezaron a diseñar la programación 
de la instauración del TPM para el área de mantenimiento y el cual duro 4 días; en donde, los 
partícipes del comité se reunieron 2 horas diarias. Como resultado se obtuvo el cronograma de 







Tabla 21: Fallas frecuentes en las unidades -  Agosto 2018 
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2.5.2.2. Fase 2  
2.5.2.2.1. Lanzamiento formal de la implementación del TPM 
 Una vez finiquitada la elaboración del Plan Maestro, se prosiguió a organizar a una reunión 
con todos los trabajadores del área de mantenimiento de flota para anunciar formalmente la 
instauración del TPM (Figura 25 y 26). La agenda de la reunión se enfocó en informar sobre 
las actividades que se aplicaron en la etapa preliminar a la instauración y se manifestó las acti-
vidades a desarrollar que se determinaron en el Plan Maestro.  
 
 Se reunió el equipo de Mantenimiento de Flota para el lanzamiento oficial del TPM 
Figura 25. Reunión del equipo de mantenimiento para el lanzamiento del TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Se reunió el equipo de Mantenimiento de Flota para el lanzamiento oficial del TPM 
Figura 26. Reunión del equipo de mantenimiento (técnicos) para el lanzamiento del TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
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2.5.2.3. Fase 3 
2.5.2.3.1. Evaluación a los conductores sobre el conocimiento TPM  
Se hizo una convocatoria que duro 2 horas y en la cual se contó con la participación del res-
ponsable del comité TPM, los mecánicos y conductores. La finalidad de la reunión fue evaluar 
de forma escrita a los mecánicos, conductores y personal administrativo para saber su nivel de 
preparación actual, posterior a la capacitación sobre el desarrollo y compromiso del TPM. Ade-
más, se mencionó de manera general la identificación de los problemas dentro del área y las 
actividades que se ejecutarían para poder reducirlos, dándoles a conocer la importancia de su 
compromiso y cuanto ayudará su participación. 
Se respondieron preguntas frecuentes de cómo deberán llenar su reporte de fallas, siendo está 
una de las causas principales de la demora de las unidades de mantenimiento, además se explicó 
la importancia de porqué debían cuidar y ser partícipes del mantenimiento de los vehículos que 
tienen a su cargo.  
 
Se evaluó al personal involucrado sobre su conocimiento de TPM 
Figura 27. Evaluación del TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Conforme a la evaluación tomada a los participantes se obtuvieron resultados con una valora-
ción del 0 al 20 que sirvieron para medir el progreso del conocimiento del personal sobre TPM, 




Figura 28. Resultados de la evaluación escrita sobre TPM 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 28 se muestra el resultado porcentual de la evaluación tomada, la cual fue rendida 
por 17 personas (5 mecánicos, 9 conductores y 3 personales administrativos), de los cuales un 
82% obtuvo nota alta entre los 16 y 20 puntos y 18% tuvo nota media entre los 11 y 15 puntos, 
es importante mencionar que nadie obtuvo nota baja o muy baja es decir todos cuentan con 
conocimiento de TPM y lo relacionan con el entorno con el que laboran. 
  
2.5.2.3.2. Desarrollo de programa de Mantenimiento Autónomo 
Para aplicar el programa, se programaron dos charlas de introducción, una para los mecánicos 
y otra para los conductores (Figura 29 y 30), teniendo como finalidad sensibilizarlos entorno a 
la trascendencia de la instauración de este mantenimiento como parte del TPM, los beneficios 




















Mecánicos del área de mantenimiento de Flota recibiendo charla sobre Mantenimiento Autónomo 
Figura 29. Introducción al Mantenimiento Autónomo 




Conductores agrupándose para recibir la charla sobre Mantenimiento Autónomo 
Figura 30. Introducción al Mantenimiento Autónomo 
Fuente: Elaboración Propia 
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Es de importancia mencionar que la base para lograr el mantenimiento autónomo es capacitar 
de manera adecuada a los conductores y de esa manera puedan estar preparados y posean el 
conocimiento necesario sobre el funcionamiento interno y externo de sus de sus unidades, esta 
capacitación fue brindada por la empresa Motored (Figura 31) y Volvo (Figura 32). 
 
Conductores recibiendo capacitación de la empresa Motored 
Figura 31. Capacitación Motored 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Conductores recibiendo capacitación de la empresa Volvo 
Figura 32. Capacitación Volvo 
Fuente: Elaboración Propia 
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La capacitación fue dirigida a los 50 conductores que conducen ambas marcas de vehículos, 
ambas empresas se ofrecieron voluntariamente a capacitarlos ya que gran cantidad de la flota 
les pertenece. 
Los temas principales se centraron en el reconocimiento de fallas y la atención básica de las 
mismas, teniendo como inicio la revisión general del tren motriz que incluye la revisión del 
motor, la lubricación de las partes principales, revisión de niveles, funcionamiento del sistema 
eléctrico, ajuste de frenos, limpieza de las partes críticas. 
Además de las capacitaciones se diseñaron formatos que pudieron ser utilizados por los con-
ductores como guía de las actividades que se tuvieron que realizar.  Para la elaboración de estos 
formatos fue necesario obtener las fallas recurrentes que conllevan a correctivos mayores, de 
esta forma al tener la colaboración constante de los conductores con el mantenimiento autó-
nomo se podía mejorar el índice de recurrencia de fallas.  
 
Tabla 22: Fallas frecuentes en las unidades -  Agosto 2018 
 








































Arrastre de neumático durante el frenado
Filtros de petroleo sucios
Bornes de baterias sulfatados





Rotura de mangueras de aire
Recalentamiento de motor
Perdida de aceite
DESCRIPCIÓN DE LAS FALLAS
Embrague alto 




RANSA COMERCIAL S.A. 20100039207
82 
 
En la tabla 21 se pueden observar las fallas frecuentes en las unidades en el periodo de Agosto 
del 2018, con sus respectivas causas. 
 
Figura 33. Cantidad de Fallas relacionadas a sus causas 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 33 se evidencia la cantidad de fallas generadas por el desgaste, la falta de ajuste, 
falta de limpieza y falta de lubricación, obteniendo en un mes un total de 1778 fallas causadas 
por desgaste que representa el 42%. 
Posterior a la identificación de la principal causa de las fallas en las unidades, se continuo con 
la elaboración de un formato de actividades que utilizarían los conductores para la aplicación 
del mantenimiento autónomo señalando los ítems principales para su revisión.  
El formato de mantenimiento (Tabla 22) cuenta en la parte superior con los datos como fecha, 
las placas tanto del tracto como del acoplado, el nombre del conductor y por último la ruta de 
donde regresa. Se ha desglosado de tal forma que el conductor cuando haga la revisión pueda 
separarlas en revisión general, eléctrica, mecánico – suspensión y sistema neumático, adicional 
a ello pueda llenar el espacio de observaciones si es que considera que falta algún adicional.  
En la Figura 34, 35, 36, 37, 38 se observa al conductor realizando el mantenimiento autónomo 




















Tabla 23: Formato para el mantenimiento autónomo 
 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 FECHA:
 TRACTO




















Revisión de las manitos de aire y jebes de manitos.
Nombre y/o Firma del Supervisor de Mantenimiento Hora término de trabajo:
REVISIÓN DEL SISTEMA NEUMATICO
Revisión de mangueras espirales tracto
Hora de ingreso:
REVISIÓN DE SISTEMA MECÁNICO - SUSPENSIÓN
 Revisión del Sistema de freno (fajas, pulmones, ratches)
 Revisión de bolsas, bases de bolsa
 Revisión de muelles, templadores y balancines
 Revisión de tambores y ejes externamente
Revisión de luces de retroceso y freno
Revisión luces de emergencia
Revisión de cableado general.
REVISIÓN ELÉCTRICA
Revisión de luces laterales e intermitentes
Revisión de cocadas
TRACTO
REVISIÓN DE SISTEMA MECÁNICO - SUSPENSIÓN
Remanente
 Revisión de niveles de aceite y refrigerante.
 Revisión del Sistema de freno (fajas, pulmones, ratches).
 Revisión de amortiguadores delanteros, posteriores
 Revisión de bolsa de aire
REVISIÓN DE LLANTAS 
Revisión de neumáticos Llanta de repuesto del tracto 
Nro.:Medir presiones.
Luces alta, baja, intermitentes
Faro pirata, circulina, luz de retroceso
Revisión de plumillas
Faros delanteros, neblineros y direccionales
REVISIÓN GENERAL DE LA UNIDAD 
MANTENIMIENTO AUTÓNOMO 
Nombre y/o Firma 
del conductor
TRACTO




Conductor bajando la cabina de la unidad F7J-728 para el inicio del mantenimiento. 
Figura 34. Inicio del mantenimiento autónomo 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
Conductor haciendo la revisión de niveles y lubricación a la unidad F7J-728 
Figura 35. Revisión de niveles 




Conductor revisando los filtros delanteros de la unidad F7J-728 
Figura 36. Revisión/Limpieza de filtros 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
Conductor revisando y ajustando la batería 
Figura 37. Revisión y limpieza de batería y componentes 




Conductor revisando lubricación y riesgo de fuga, adicionalmente consideró las llantas 
Figura 38. Revisión debajo del tracto 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Adicionalmente a medida que los conductores han ido comprometiéndose con el manteni-
miento autónomo, han entendido la importancia de entregar el reporte de fallas a tiempo, ade-
más de ser específicos en el detalle del llenado, en el cual han incluido mantenimientos correc-
tivos que ya no se encuentran al alcance para ser ejecutados por ellos, este reporte de fallas 
(Tabla 23)  de la unidad cuenta con  la ruta de donde regresa el conductor, la fecha de ingreso 
al patio de mantenimiento, la placa de la unidad y el kilometraje con el que cuenta, está des-
glosado en los ítems principales de donde se producen los correctivos como son el motor, la 
dirección, fallas eléctricas, electrónicas, problemas de refrigeración, frenos, fallas en la cabina, 
suspensión y chasis y por ultimo las llantas para el caso del tracto, el reporte de fallas va de la 
mano con el formato del mantenimiento autónomo ya que de esta manera saben cómo diferen-




Tabla 24: Formato de reporte de fallas 
 
Fuente: Elaboración Propia 
RUTA: FECHA INGRESO:  
UNIDAD
PLACA: KILOMETRAJE:   
ACOPLADO
PLACA:  KILOMETRAJE:  
       
OBSERVACIONES ADICIONALES: 
REPORTE DE FALLAS DE UNIDAD 
MOTOR
DETALLE DE LA FALLA
(a ser llenado por el Conductor)
OBSERVACIONES


















N o mbre y/ o  F irma
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2.5.2.3.3. Desarrollo de programa de Mantenimiento Preventivo 
Para aplicar el programa, se basó de acuerdo a las recomendaciones de los fabricantes (Volvo 
y Motored) y el análisis del supervisor del área, para el diseño del plan se necesitó del apoyo 
de las personas del área teniendo como ventaja que ambas marcas son Europeas, con un motor 
con caballos de fuerza similares y las unidades oscilan entre el mismo año de fabricación con 
rutas similares. 
Es importante mencionar que a las personas que se les encargó realizar los mantenimientos 
preventivos son personas pertenecientes a ambas marcas, técnicos que ya han sido capacitados 
por sus debidas empresas y que ya cuentan con conocimiento para realizar los mantenimientos 
solicitados. 
En la tabla 25 se encuentra el plan de mantenimiento preventivo para la marca Volvo, cuenta 
con una frecuencia de 20,000 Km para mantenimiento Básico y 60,000 Km para el tipo de 
mantenimiento Completo. 
En la tabla 24 se encuentra el plan de mantenimiento preventivo para la marca Daf, cuenta con 
una frecuencia de 20,000 Km para mantenimiento tipo X (Básico) y 100,000 Km tipo Y (Com-
pleto). 
En  ambas tablas se especifica la operación que se le realizará a cada unidad de acuerdo al tipo 
de mantenimiento preventivo que se le programe,  como la revisión de aceite, filtro de aceite, 
líquido de frenos en el embrague, etc.  
En la figura s 39 y 40 se observa a los técnicos de la empresa Volvo y Motored realizando el 
mantenimiento preventivo de las unidades que ya cuentan con el kilometraje esperado. 
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Tabla 25: Plan de mantenimiento Preventivo - Volvo 



























Técnico mecánico – Motored realizando el mantenimiento preventivo a unidad Daf. 
Figura 39. Mantenimiento Preventivo - Motored 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Técnico mecánico – Volvo realizando el mantenimiento preventivo a unidad. 
Figura 40. Mantenimiento Preventivo - Volvo 
Fuente: Elaboración Propia 
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2.5.2.3.4. Formación para elevar capacidades de mantenimiento  
Esta etapa de la implementación está basada en mantener en el tiempo todo lo que el equipo 
de mantenimiento de flota ha podido aprender y aprovechar al máximo. Por tal motivo se im-
plementó un cronograma anual de las capacitaciones que se han solicitado a la empresa Volvo 
y Motored las cuales serán dictadas por ellos mismos de acuerdo a la coordinación que tuvo la 
gerencia de mantenimiento con sus jefaturas.  
 
2.5.2.4. Fase 4 
2.5.2.4.1 Consolidación 
La consolidación del TPM se concretó mediante la creación del Manual TPM, cuyo desarrollo 
demoró 4 días hábiles en el cual se han descrito las etapas que han sido ejecutadas, además se 
incorporó las metas que se han logrado, la política y los objetivos. La finalidad de la elabora-
ción del manual reside en evidenciar el aumento de la productividad que se ha obtenido gracias 
a la instauración y así queda como muestra que el TPM puede ser utilizado por otras áreas de 
mantenimiento que posiblemente también registren problemas tal como los registraba mante-
nimiento de flota. La difusión del manual se dio el Sábado05 de Enero del 2019 y se da por 
concluida la implementación.  
 
II.5.3. Situación después de la mejora 
A partir de esta perspectiva, se llevó a cabo un análisis de la situación de la entidad después de 
aplicar el TPM en el área de mantenimiento de flota en Ransa Comercial, y de esta forma 
evidenciar como afectó la aplicación de la misma en la productividad. La evaluación se realizó 
al igual que en el pre- test a través de fichas de registro diariamente por 3 meses, del 15 de 
Enero al 14 de Abril del 2019 sin tomar en cuenta Domingos ni feriados. 
 
II.5.3.1. Productividad después de la mejora 
Datos de la Variable Dependiente 
Los datos de la variable dependiente fueron consolidados en 3 meses sin considerar Domingos 
y Feriados tal como se muestra en las tablas 26, 27 y 28, para determinar la eficiencia, eficacia 









Fuente: Elaboración Propia 
 
DIRECCIÓN
AV. NÉSTOR GAMBETA 
3235 - CALLAO
Total de horas de 
mantenimiento 
ejecutado











15/01/2019 127.5 136 93.75% 15 16 93.75% 87.89%
16/01/2019 127.5 127.5 100.00% 15 15 100.00% 100.00%
17/01/2019 136 144.5 94.12% 16 17 94.12% 88.58%
18/01/2019 119 119 100.00% 14 14 100.00% 100.00%
19/01/2019 72 72 100.00% 16 16 100.00% 100.00%
21/01/2019 51 59.5 85.71% 6 7 85.71% 73.47%
22/01/2019 59.5 68 87.50% 7 8 87.50% 76.56%
23/01/2019 68 68 100.00% 8 8 100.00% 100.00%
24/01/2019 68 68 100.00% 8 8 100.00% 100.00%
25/01/2019 59.5 59.5 100.00% 7 7 100.00% 100.00%
26/01/2019 27 27 100.00% 6 6 100.00% 100.00%
28/01/2019 59.5 59.5 100.00% 7 7 100.00% 100.00%
29/01/2019 59.5 59.5 100.00% 7 7 100.00% 100.00%
30/01/2019 42.5 42.5 100.00% 5 5 100.00% 100.00%
31/01/2019 34 34 100.00% 4 4 100.00% 100.00%
1/02/2019 25.5 25.5 100.00% 3 3 100.00% 100.00%
2/02/2019 18 18 100.00% 4 4 100.00% 100.00%
4/02/2019 59.5 59.5 100.00% 7 7 100.00% 100.00%
5/02/2019 42.5 51 83.33% 5 6 83.33% 69.44%
6/02/2019 59.5 59.5 100.00% 7 7 100.00% 100.00%
7/02/2019 51 59.5 85.71% 6 7 85.71% 73.47%
8/02/2019 34 42.5 80.00% 4 5 80.00% 64.00%
9/02/2019 9 9 100.00% 2 2 100.00% 100.00%
11/02/2019 34 42.5 80.00% 4 5 80.00% 64.00%
12/02/2019 51 59.5 85.71% 6 7 85.71% 73.47%
13/02/2019 76.5 93.5 81.82% 9 11 81.82% 66.94%
14/02/2019 136 144.5 94.12% 16 17 94.12% 88.58%
94.51% 94.51% 89.87%
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Tabla 28: Registro de datos 15/02/2019 – 14/03/2019  
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
DIRECCIÓN
AV. NÉSTOR GAMBETA 
3235 - CALLAO
Total de horas de 
mantenimiento 
ejecutado











15/02/2019 68 68 100.00% 8 8 100.00% 100.00%
16/02/2019 108 108 100.00% 24 24 100.00% 100.00%
18/02/2019 76.5 85 90.00% 9 10 90.00% 81.00%
19/02/2019 144.5 144.5 100.00% 17 17 100.00% 100.00%
20/02/2019 119 127.5 93.33% 14 15 93.33% 87.11%
21/02/2019 68 68 100.00% 8 8 100.00% 100.00%
22/02/2019 93.5 93.5 100.00% 11 11 100.00% 100.00%
23/02/2019 81 81 100.00% 18 18 100.00% 100.00%
25/02/2019 110.5 110.5 100.00% 13 13 100.00% 100.00%
26/02/2019 119 119 100.00% 14 14 100.00% 100.00%
27/02/2019 161.5 161.5 100.00% 19 19 100.00% 100.00%
28/02/2019 153 153 100.00% 18 18 100.00% 100.00%
1/03/2019 161.5 170 95.00% 19 20 95.00% 90.25%
2/03/2019 81 81 100.00% 18 18 100.00% 100.00%
4/03/2019 93.5 93.5 100.00% 11 11 100.00% 100.00%
5/03/2019 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
6/03/2019 59.5 68 87.50% 7 8 87.50% 76.56%
7/03/2019 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
8/03/2019 93.5 102 91.67% 11 12 91.67% 84.03%
9/03/2019 45 49.5 90.91% 10 11 90.91% 82.64%
11/03/2019 76.5 85 90.00% 9 10 90.00% 81.00%
12/03/2019 42.5 42.5 100.00% 5 5 100.00% 100.00%
13/03/2019 42.5 42.5 100.00% 5 5 100.00% 100.00%
14/03/2019 68 85 80.00% 8 10 80.00% 64.00%
96.60% 96.60% 93.61%
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Tabla 29: Registro de datos 15/03/2019 – 14/04/2019 
 
Fuente: Elaboración Propia 
DIRECCIÓN





Total de horas 
programadas
%CPM
Total de unidades 
disponibles
Total de unidades % DT
15/03/2019 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
16/03/2019 31.5 31.5 100.00% 7 7 100.00% 100.00%
18/03/2019 110.5 110.5 100.00% 13 13 100.00% 100.00%
19/03/2019 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
20/03/2019 102 110.5 92.31% 12 13 92.31% 85.21%
21/03/2019 68 68 100.00% 8 8 100.00% 100.00%
22/03/2019 93.5 93.5 100.00% 11 11 100.00% 100.00%
23/03/2019 99 103.5 95.65% 22 23 95.65% 91.49%
25/03/2019 204 212.5 96.00% 24 25 96.00% 92.16%
26/03/2019 178.5 178.5 100.00% 21 21 100.00% 100.00%
27/03/2019 161.5 161.5 100.00% 19 19 100.00% 100.00%
28/03/2019 153 153 100.00% 18 18 100.00% 100.00%
29/03/2019 170 170 100.00% 20 20 100.00% 100.00%
30/03/2019 81 81 100.00% 18 18 100.00% 100.00%
1/04/2019 93.5 93.5 100.00% 11 11 100.00% 100.00%
2/04/2019 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
3/04/2019 59.5 68 87.50% 7 8 87.50% 76.56%
4/04/2019 127.5 144.5 88.24% 15 17 88.24% 77.85%
5/04/2019 153 161.5 94.74% 18 19 94.74% 89.75%
6/04/2019 49.5 49.5 100.00% 11 11 100.00% 100.00%
8/04/2019 85 85 100.00% 10 10 100.00% 100.00%
9/04/2019 34 42.5 80.00% 4 5 80.00% 64.00%
10/04/2019 42.5 42.5 100.00% 5 5 100.00% 100.00%
11/04/2019 76.5 85 90.00% 9 10 90.00% 81.00%
12/04/2019 68 68 100.00% 8 8 100.00% 100.00%
13/04/2019 63 63 100.00% 14 14 100.00% 100.00%
97.09% 97.09% 94.54%
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En la tabla 29 se evidencia la variación de la eficiencia, eficacia y productividad luego de 
haberse aplicado el TPM entre las fechas 15/01/2019 al 14/04/2019. 
Tabla 30: Registro de Eficiencia, Eficacia y Productividad después del TPM 
FECHA EFICIENCIA  EFICACIA PRODUCTIVIDAD 
15/01/2019 – 14/02/2019 94.51% 94.51% 89.87% 
15/02/2019 – 14/03/2019  96.60% 96.60% 93.61% 
15/03/2019 – 14/04/2019  97.09% 97.09% 94.54% 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Figura 41. Eficiencia Post - test 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 40 se evidencia a la eficiencia después, en donde se aprecia a los porcentajes para 
el primer periodo, segundo y tercer periodo. 
 
Figura 42. Eficacia Post - test 


































En la figura 41 se evidencia a la eficacia después de la implementación, en donde se aprecia a 
los porcentajes para el primer, segundo y tercer periodo. 
 
Figura 43. Productividad Post - test 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 42 se evidencia a la productividad después de la implementación, mediante el cual 
se muestran a los porcentajes para el primer, segundo y tercer periodo. 
II.5.3.2. TPM después de la mejora 
Tal como se mencionó en el punto 2.5.1.4 en el pre-test no se midió la variable independiente 
ya que la herramienta aún no estaba implementada, por tal motivo no se mostrará un compara-

































Tabla 31: Registro de datos 15/01/2019 – 14/02/2019 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
DIRECCIÓN









Limpieza y lubricación de 
tractos realizadas
Limpieza y lubricación de 
tractos programados
% DT
15/01/2019 10 10 100.00% 34 34 100.00%
16/01/2019 35 35 100.00%
17/01/2019 33 33 100.00%
18/01/2019 36 36 100.00%
19/01/2019 34 34 100.00%
21/01/2019 43 43 100.00%
22/01/2019 42 42 100.00%
23/01/2019 42 42 100.00%
24/01/2019 42 42 100.00%
25/01/2019 43 43 100.00%
26/01/2019 44 44 100.00%
28/01/2019 43 43 100.00%
29/01/2019 43 43 100.00%
30/01/2019 10 10 100.00% 45 45 100.00%
31/01/2019 46 46 100.00%
1/02/2019 47 47 100.00%
2/02/2019 46 46 100.00%
4/02/2019 43 43 100.00%
5/02/2019 44 44 100.00%
6/02/2019 43 43 100.00%
7/02/2019 43 43 100.00%
8/02/2019 45 45 100.00%
9/02/2019 48 48 100.00%
11/02/2019 45 45 100.00%
12/02/2019 43 43 100.00%
13/02/2019 39 39 100.00%











Tabla 32: Registro de datos 15/02/2019 – 14/03/2019  
 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
DIRECCIÓN









Limpieza y lubricación de 
tractos realizadas
Limpieza y lubricación de 
tractos programados
% DT
15/02/2019 10 10 100.00% 42 42 100.00%
16/02/2019 26 26 100.00%
18/02/2019 40 40 100.00%
19/02/2019 33 33 100.00%
20/02/2019 35 35 100.00%
21/02/2019 42 42 100.00%
22/02/2019 39 39 100.00%
23/02/2019 32 32 100.00%
25/02/2019 37 37 100.00%
26/02/2019 36 36 100.00%
27/02/2019 31 31 100.00%
28/02/2019 32 32 100.00%
1/03/2019 30 30 100.00%
2/03/2019 10 10 100.00% 32 32 100.00%
4/03/2019 39 39 100.00%
5/03/2019 40 40 100.00%
6/03/2019 42 42 100.00%
7/03/2019 40 40 100.00%
8/03/2019 38 38 100.00%
9/03/2019 39 39 100.00%
11/03/2019 40 40 100.00%
12/03/2019 45 45 100.00%
13/03/2019 45 45 100.00%




Mantenimiento Preventivo Mantenimiento Autónomo
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Tabla 33: Registro de datos 15/03/2019 – 14/04/2019 
 
Fuente: Elaboración Propia 
DIRECCIÓN









Limpieza y lubricación de 
tractos realizadas
Limpieza y lubricación de 
tractos programados
% DT
15/03/2019 40 40 100.00%
16/03/2019 43 43 100.00%
18/03/2019 10 10 100.00% 37 37 100.00%
19/03/2019 40 40 100.00%
20/03/2019 37 37 100.00%
21/03/2019 42 42 100.00%
22/03/2019 39 39 100.00%
23/03/2019 27 27 100.00%
25/03/2019 25 25 100.00%
26/03/2019 29 29 100.00%
27/03/2019 31 31 100.00%
28/03/2019 32 32 100.00%
29/03/2019 30 30 100.00%
30/03/2019 32 32 100.00%
1/04/2019 39 39 100.00%
2/04/2019 10 10 100.00% 40 40 100.00%
3/04/2019 42 42 100.00%
4/04/2019 33 33 100.00%
5/04/2019 31 31 100.00%
6/04/2019 39 39 100.00%
8/04/2019 40 40 100.00%
9/04/2019 45 45 100.00%
10/04/2019 45 45 100.00%
11/04/2019 40 40 100.00%
12/04/2019 42 42 100.00%




Mantenimiento Preventivo Mantenimiento Autónomo
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En la tabla 32 se evidencia el mantenimiento preventivo y autónomo, luego de haberse aplicado 
el Mantenimiento Productivo Total entre las fechas 15/01/2019 al 14/04/2019. 
 






15/01/2019 – 14/02/2019 100.00% 100.00% 
15/02/2019 – 14/03/2019  100.00% 100.00% 
15/03/2019 – 14/04/2019  100.00% 100.00% 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Figura 44. Mantenimiento Preventivo Post - test 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 43 evidencia que, al mantenimiento preventivo posterior a la implementación, en 
























Figura 45. Mantenimiento Autónomo Post - test 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 45 evidencia que, al mantenimiento autónomo posterior a la implementación, en 
donde se aprecia a los porcentajes para el primer periodo, segundo y tercer periodo. 
II.5.4. Análisis económico financiero 
Para la determinar si la instauración del TPM es factible para la organización, se procederá a 
desarrollar un análisis beneficio-costo, esta relación nos demuestra cuánto se beneficia la or-
ganización por cada sol invertido en la aplicación.  
Análisis beneficio – costo  
La relación beneficio-costo (B/C), es aquel cociente que se consigue al dividir los ingresos 
totales o beneficios entre el valor presente neto de los costos de lo invertido o costos que de-
manda el proyecto. 
Estos ingresos se pueden medir a través de las unidades demandadas por el cliente que estén 
disponibles para cubrir con los requerimientos del cliente y los costos se pueden obtener me-
diante los gastos de la implementación, así como también por medio de los costos de los man-


























Tabla 35: Análisis económico financiero 
DESCRIPCIÓN PRETEST POSTEST BENEFICIOS 
Ingresos  S/6,076,000.00 S/8,234,800.00 
  
Costos S/1,619,463.69 S/769,780.15 
Margen de Contribución S/4,456,536.31 S/7,465,019.85 S/3,008,483.54 
Beneficios anuales   S/12,033,934.15 
Inversión de aplicación    S/30,400.00 
Relación B/C   S/395.85 
Fuente: Elaboración Propia 
En la Tabla 34 se presenta la tabla del análisis económico financiero, ahí se colocan los ingresos 
percibidos y costos de la aplicación antes y después de la misma; luego, se obtiene el margen 
de contribución mediante la resta de los ingresos con los cotos del antes y después de la apli-
cación(beneficios trimestral), multiplicándolo por cuatro para determinar el beneficio anual y 
luego el resultado se  divide entre el costo de la implementación obteniendo de esta manera 
S/.395.85, este resultado es mayor que 1, lo cual nos manifiesta que los beneficios son supe-
riores a los costos, por consiguiente, se tiene que tener presente la instauración del TPM en la 
empresa Ransa Comercial S.A 
VAN (valor actual neto) y TIR (tasa interna de retorno) 
El VAN es aquel que determina la viabilidad de un proyecto y la TIR muestra el beneficio o 
pérdida que presentará el proyecto en porcentajes, si en caso la TIR es superior que la tasa de 
descuento entonces será aceptada ya que presenta rentabilidad. Para el fin de cálculo de estos 
indicadores, se hará una proyección de 1 año, con una tasa de descuento del mercado del 12%. 









Tabla 36: VAN y TIR de la aplicación del TPM 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la tabla 35, apreciamos una rentabilidad de S/14, 707,495.85 que es mayor a 0, ello quiere 
decir que el proyecto es rentable y por consecuencia, se recomienda invertir en este. Así mismo, 
en cuanto a la TIR, se consigue un 4306%; este resultado es superior al 12% que es la tasa de 
















0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Incremento de Venta S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00 S/2,158,800.00
Incremento de Costos -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54 -S/849,683.54
Incremento de Margen S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46 S/1,309,116.46
Inversión -S/30,400.00






III.1. Análisis descriptivo 
A partir de esta perspectiva, se efectuarán los análisis comparativos e inferenciales. Los cuales 
son presentados en MS Excel para realizar la comparación, en donde se mostrará por medio de 
gráficos estadísticos la situación anterior y posterior a la implementación del TPM. Así mismo, 
se usará el programa SPSS para calcular la curtosis, mediana, media, asimetría y la desviación 
estándar. 
Análisis descriptivo de la variable dependiente Productividad 
Tabla 37: Resumen de los casos de Productividad 
Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
PRODUCTIVIDAD_ANTES 76 100,0% 0 0,0% 76 100,0% 
PRODUCTIVIDAD_DESPUÈ
S 
76 100,0% 0 0,0% 76 100,0% 
Fuente: SPSS 
La tabla 36, demuestra que son 76 datos antes y 76 después de la productividad, de esta manera 
se obtiene el 100% de los datos analisados. 
Posteriormente, se mostrará el análisis descriptivo de la productividad:  
Tabla 38: Análisis descriptivo de la Productividad 
Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
PRODUCTIVIDAD_ANTES Media 43,8080 2,18876 
Mediana 42,0600  
Desviación estándar 19,08118  
Asimetría ,481 ,276 
Curtosis ,195 ,545 
PRODUCTIVIDAD_DESPUÈ
S 
Media 92,6726 1,32453 
Mediana 100,0000  
Desviación estándar 11,54701  
Asimetría -1,320 ,276 





En la tabla 37, se evidencia que la media de la productividad antes era 43,8080 y después 
92,6726; por lo tanto, siendo el TPM una técnica que posibilita planificar y prevenir un pro-
blema antes de que ocurra, se establece que el índice ha mejorado en 111.54%. Así mismo, la 
desviación estándar ha decrecido en 7.53417, ello quiere decir que, la base de datos después 
está más cerca a la media.  
No obstante, la asimetría en los datos antes es 0.481 y la curtosis de 0.195, lo que significa que 
los datos anteriores se reparten de forma simétrica hacia la derecha y la mayoría de los datos 
constituyen una curva un poco picuda, y se le denomina Sesgo positivo y curtosis leptocùrtica 
correspondientemente; no obstante, en los datos después de la asimetría es de -1.320 y la cur-
tosis de 0.380, lo que significa que los datos después se reparten simétricamente hacia el lado 
izquierdo y la mayoría de los datos constituyen una curva más picuda que los datos antes, y se 
le denomina Sesgo negativo y curtosis leptocùrtica correspondientemente. 
Seguidamente se presentarán los histogramas con curva normal de la productividad, eviden-













Figura 46. Curva normal Productividad antes 
Fuente: Elaboración Propia 
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En la figura 45 se presenta la curva normal de la productividad antes; en el cual se evidencia 
que, la asimetría es superior a 0 distribuyendo hacia el lado derecho y la curtosis posee un 











Figura 47. Curva normal Productividad después 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 46 se presenta la curva normal de la productividad después; en el cual se evidencia 
que, la asimetría es inferior a 0 distribuyendo hacia el lado izquierdo y la curtosis posee un 
comportamiento anormal en relación a la media. 
 
Análisis descriptivo de la dimensión eficiencia 
Tabla 39: Resumen de los casos de Eficiencia 
Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
EFICIENCIA_ANTES 76 100,0% 0 0,0% 76 100,0% 
EFICIENCIA_DESPUÈS 76 100,0% 0 0,0% 76 100,0% 
Fuente: SPSS 
La tabla 38, muestra que son 76 datos antes y 76 después de la eficiencia, de esta manera se 
obtiene el 100% de los datos analizados. 
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Seguidamente, se mostrará el análisis descriptivo de la eficiencia:  
Tabla 40: Análisis descriptivo de la Eficiencia 
Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
EFICIENCIA_ANTES Media 64,5067 1,71152 
Mediana 64,8550  
Desviación estándar 14,92068  
Asimetría -,198 ,276 
Curtosis ,131 ,545 
EFICIENCIA_DESPUÈS Media 96,0641 ,72100 
Mediana 100,0000  
Desviación estándar 6,28553  
Asimetría -1,388 ,276 
Curtosis ,630 ,545 
Fuente: SPSS 
 
En la tabla 39, se comprueba que la media de la eficiencia antes era 64,5067 y después 96,0641; 
por lo tanto, siendo el TPM una técnica que posibilita planificar y prevenir un problema antes 
de que ocurra, se determina que el índice ha mejorado en 48.92%. Además, la desviación es-
tándar ha decrecido en 8.63515, ello evidencia que, la base de datos después, poco más cerca-
nos a la media.  
No obstante, la asimetría en los datos antes es -0.198 y la curtosis de 0.131, lo que significa 
que los datos antes se reparten de forma simétrica hacia la izquierda y la mayoría de los datos 
forman una curva picuda, y se le denomina Sesgo negativo y curtosis leptocùrtica correspon-
dientemente; no obstante, en los datos después la asimetría es de -1.388 y la curtosis de 0.630, 
lo que significa que en los datos después los datos se reparten simétricamente hacia el lado 
izquierdo y la mayoría de los datos forman una curva màs picuda que los datos antes, y se le 
denomina Sesgo negativo y curtosis leptocùrtica correspondientemente. 
Seguidamente se presentarán los histogramas con curva normal de la eficiencia, evidenciando 













Figura48. Curva normal Eficiencia antes 
Fuente: Elaboración Propia 
En la figura 47 se presenta la curva normal de la eficiencia antes; en el cual se evidencia que, 
la asimetría es inferior a 0 distribuyendo hacia el lado izquierdo y la curtosis posee un com-











Figura 49. Curva normal Eficiencia después 
Fuente: Elaboración Propia 
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En la figura 48 se presenta la curva normal de la eficiencia después; en el cual se evidencia 
que, la asimetría es inferior a 0 distribuyendo hacia el lado izquierdo y la curtosis posee un 
comportamiento anormal en relación a la media. 
Análisis descriptivo de la dimensión eficacia 
Tabla 41: Resumen de los casos de Eficacia 
Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
EFICACIA_ANTES 76 100,0% 0 0,0% 76 100,0% 
EFICACIA_DESPUÈS 76 100,0% 0 0,0% 76 100,0% 
Fuente: SPSS 
En la tabla 40, muestra que son 76 datos antes y 76 después, de la instauración del TPM, de la 
eficacia, de esta manera se obtiene el 100% de los datos analizados. 
 
Tabla 42: Análisis  de los casos de Eficacia 
Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
EFICACIA_ANTES Media 64,5067 1,71152 
Mediana 64,8550  
Desviación estándar 14,92068  
Asimetría -,198 ,276 
Curtosis ,131 ,545 
EFICACIA_DESPUÈS Media 96,0641 ,72100 
Mediana 100,0000  
Desviación estándar 6,28553  
Asimetría -1,388 ,276 
Curtosis ,630 ,545 
Fuente: SPSS 
En la tabla 41, se comprueba que la media de la eficacia antes era de 64.5067 y después 
96.0641; por lo tanto, siendo el TPM una técnica que posibilita planificar y prevenir un pro-
blema antes de que ocurra, se determina que el índice ha mejorado en un 48.92%. Además, la 
desviación estándar ha decrecido en 8.63515, ello evidencia que, la base de datos después, 
poco más cercanos a la media. 
111 
 
No obstante, la asimetría en los datos antes es -0.198 y la curtosis de 0.131, lo que significa 
que los datos antes se reparten de forma simétrica hacia el lado izquierdo y la mayoría de los 
datos forman una curva picuda, y se le denomina Sesgo negativo y curtosis leptocùrtica corres-
pondientemente; no obstante, en los datos después la asimetría es de -1.388 y la curtosis de 
0.630, lo que significa que los datos después, se reparten hacia el lado izquierdo y la mayoría 
de los datos forman una curva más picuda en comparación a los datos antes, y se le denomina 
Sesgo negativo y curtosis leptocùrtica correspondientemente. 
Seguidamente se presentarán los histogramas con curva normal de la eficacia, evidenciando 











Figura 50. Curva normal Eficacia antes 
Fuente: Elaboración Propia 
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En la figura 49 se presenta la curva normal de la eficacia antes; en el cual se evidencia que, la 
asimetría es inferior a 0 distribuyendo hacia el lado izquierdo y la curtosis posee un comporta-











Figura 51. Curva normal Eficacia después 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 50 se presenta la curva normal de la eficacia después; en el cual se evidencia que, 
la asimetría es inferior a 0 distribuyendo hacia el lado izquierdo y la curtosis posee un com-
portamiento anormal en relación a la media, debido a que posee un valor superior a 0, por ello 
es más picuda. 
 
III.2. Análisis comparativo 
 
Seguidamente, se presentarán los gráficos de la situación antes (color naranja) y la después 
(color verde) de las dimensiones de la variable independiente Mantenimiento preventivo y au-
tónomo. De igual manera, de la variable dependiente productividad y sus dimensiones eficien-





Análisis comparativo de la dimensión de la variable independiente: Mantenimiento pre-
ventivo 
 
Figura 52. Comparativo antes y después del mantenimiento Preventivo  
Fuente: Elaboración Propia 
En la gráfica 51, se demuestra la comparación antes y después del mantenimiento preventivo, 
en el cual se muestra que el mantenimiento preventivo después, es superior a comparación del 
antes de la instauración, debido a que antes no se realizaba un mantenimiento preventivo es 
por ello que se considera como 0%, con un promedio de 100%. 
 
Análisis comparativo de la dimensión de la variable independiente: Mantenimiento au-
tónomo 
 
Figura 53. Comparativo antes y después del mantenimiento Autónomo  











































En la gráfica 52, se evidencia la comparación antes y después del mantenimiento autónomo, 
en el cual se muestra que el mantenimiento autónomo después, es superior a comparación del 
antes de la instauración, debido a que antes no se realizaba un mantenimiento autónomo es por 
ello que se considera como 0%, con un promedio de 100%. 
 
Análisis comparativo de la variable dependiente: Productividad 
 
Figura 54. Comparativo antes y después de la Productividad 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la gráfica 53, se evidencia la comparación antes y después de la productividad, en el cual 
se muestra que la productividad después, es superior a comparación del antes de la instaura-
































Análisis comparativo de la dimensión de la variable dependiente: Eficiencia 
 
Figura 55. Comparativo antes y después de la Eficiencia 
Fuente: Elaboración Propia 
 
En la figura 54, se observa la comparación antes y después de la eficiencia, en el cual se mues-
tra que la eficiencia después, es superior a comparación de la situación antes de la instauración, 
de un promedio de 64.51% a 96.06%, cuya mejora es de un 48.92%. 
Análisis comparativo de la dimensión de la variable dependiente: Eficacia 
 
Figura 56. Comparativo antes y después de la Eficacia 










































En la figura 55, se evidencia la comparación antes y después de la eficacia, en el cual se muestra 
que la eficacia después, es superior a comparación de la situación antes de la instauración, de 
un promedio de 64.51% a 96.06%, cuya mejora es de un 48.92%. 
 
III.3. Análisis inferencial 
A partir de aquí, se mostrarán las pruebas de hipótesis específicas tales como Ho y Ha.  
Análisis inferencial de la hipótesis general  
Ha: La Aplicación del TPM mejora la Productividad en el área de Mantenimiento de Flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019 
Para contrastar la hipótesis general, se tiene que precisar si los datos son paramétricos o no 
paramétricos. Por ende, para la productividad se va a utilizar el estadígrafo Kolmogorov (n > 
30), debido a la totalidad de los 76 datos. 
 
La regla de decisión se muestra a continuación: 
- Si ρvalor ≤ 0.05 son no paramétricos 
- Si ρvalor > 0.05 son paramétricos 
 
Tabla 43: Análisis  descriptivo de la Productividad con Kolmogorov 






N 76 76 
Parámetros normalesa,b Media 43,8080 92,6726 
Desviación estándar 19,08118 11,54701 
Máximas diferencias extre-
mas 
Absoluta ,067 ,395 
Positivo ,067 ,263 
Negativo -,045 -,395 
Estadístico de prueba ,067 ,395 
Sig. asintótica (bilateral) ,200c,d ,000c 
Fuente: SPSS 
 
Se evidencia que en la tabla 42 la significancia de la productividad antes es 0.200 y después 
0.000, siendo inferior a 0.05 el después, en consecuencia, se comprueba que son no paramétri-
cos. Por lo tanto, se usará el estadígrafo de Wilcoxon para contrastar la hipótesis. 
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Contrastación de hipótesis general  
- Ho: La Aplicación del TPM no mejora la Productividad en el área de Mantenimiento de Flota 
en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
- Ha: La Aplicación del TPM mejora la Productividad en el área de Mantenimiento de Flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
La regla de decisión se muestra a continuación: 
- H0: Pproda ≥ Pprodd  
- Ha: Pnconfa <  Pnconfd 
 
Dónde: 
Pproda: Productividad antes 
Pprodd: Productividad después 
 
Tabla 44: Comparación de medias de la Productividad antes y después con Wilcoxon 
Estadísticos descriptivos 
 N Media 
Desviación es-
tándar Mínimo Máximo 
PRODUCTIVIDAD_ANTES 76 43,8080 19,08118 4,00 100,00 
PRODUCTIVIDAD_DESPU
ÈS 
76 92,6726 11,54701 64,00 100,00 
Fuente: SPSS 
 
Se aprecia que en la tabla 43 la comparación de medias de productividad antes y después, 
fueron 43.8080 y 92.6726 correspondientemente, y de acuerdo a ello no se cumple H0: Pproda 
≥ Pprodd, por ende, se admite la Ha. 
 
Con la finalidad de corroborar que el análisis realizado anteriormente está bien, se empleará 
un análisis a través del ρvalor o significancia de los resultados de la aplicación de la prueba de 
Wilcoxon a la productividad antes y después. 
 
 Por ende, la regla de decisión será la de a continuación: 
- Si ρvalor ≤ 0.05, se rechaza la H0  





Tabla45: Estadística de prueba de Wilcoxon para la Productividad 








Sig. asintótica (bilateral) ,000 
Fuente: SPSS 
 
Se aprecia que en la tabla 44 la prueba de Wilcoxon para la productividad, muestra una signi-
ficancia de antes y después de 0.000, siendo inferior a 0.05; de acuerdo a ello se admite la Ha 
y se rechaza la H0.  
 
Análisis inferencial de la hipótesis específica 1 
Ha: La aplicación del TPM mejora la eficiencia en el área de Mantenimiento de Flota en Ransa 
Comercial S.A., Callao, 2019. 
Para contrastar la hipótesis específica, se tiene que precisar si los datos son paramétricos o no 
paramétricos. Por ende, para la eficiencia se va a utilizar el estadígrafo Kolmogorov (n > 30), 
debido a la totalidad de los 76 datos. 
Tabla46: Prueba de normalidad de la Eficiencia antes y después con Kolmogorov 






N 76 76 
Parámetros normalesa,b Media 64,5067 96,0641 
Desviación estándar 14,92068 6,28553 
Máximas diferencias extre-
mas 
Absoluta ,079 ,392 
Positivo ,058 ,266 
Negativo -,079 -,392 
Estadístico de prueba ,079 ,392 





Se aprecia que en la tabla 45 la prueba de normalidad de la eficiencia con Kolmogorov, tiene 
un ρvalor de la eficiencia antes y después de 0.200 y 0.000 correspondientemente. No obstante, 
se muestra que la significancia son inferiores a 0.05, debido a ello son no paramétricos. 
Por lo tanto, se usará el estadígrafo de Wilcoxon para contrastar la hipótesis. 
 
 Contrastación de hipótesis específica 1 
- Ho: La aplicación del TPM no mejora la eficiencia en el área de Mantenimiento de Flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
- Ha: La aplicación del TPM mejora la eficiencia en el área de Mantenimiento de Flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
 
La regla de decisión se muestra a continuación: 
- H0: Peficiena ≤ Peficiend  
- Ha: Peficiena > Peficiend 
 
Dónde: 
Peficiena: Eficiencia antes 
Peficiend: Eficiencia después 
 
Tabla 47: Comparación de medias de la Eficiencia antes y después con Wilcoxon 
Estadísticos descriptivos 
 N Media 
Desviación es-
tándar Mínimo Máximo 
EFICIENCIA_ANTES 76 64,5067 14,92068 20,00 100,00 
EFICIENCIA_DESPUÈS 76 96,0641 6,28553 80,00 100,00 
Fuente: SPSS 
 
Se aprecia que en la tabla 46 la comparación de medias de eficiencia antes y después, fueron 
64.5067 y 96.0641 correspondientemente, y de acuerdo a ello no se cumple H0: Peficiena ≤ 
Peficiend, por ende, se admite la Ha. 
 
Con la finalidad de corroborar que el análisis realizado anteriormente está bien, se empleará 
un análisis a través del ρvalor o significancia de los resultados de la aplicación de la prueba de 




Tabla 48: Estadística de prueba Wilcoxon para la Eficiencia 







Sig. asintótica (bilateral) ,000 
Fuente: SPSS 
 
Se aprecia que en la tabla 47 la prueba de Wilcoxon para la eficiencia, muestra una significan-
cia de antes y después de 0.000, siendo inferior a 0.05; de acuerdo a ello se admite la Ha y se 
rechaza la H0.  
 
Análisis inferencial de la hipótesis especifica 2 
 
Ha: La aplicación del TPM mejora la eficacia en el área de Mantenimiento de Flota en Ransa 
Comercial S.A., Callao, 2019. 
 
Para contrastar la hipótesis específica, se tiene que precisar si los datos son paramétricos o no 
paramétricos. Por ende, para la eficacia se va a utilizar el estadígrafo Kolmogorov (n > 30), 
debido a la totalidad de los 76 datos. 
 
Tabla 49: Prueba de normalidad de la Eficacia antes y después con Kolmogorov 






N 76 76 
Parámetros normalesa,b Media 64,5067 96,0641 
Desviación estándar 14,92068 6,28553 
Máximas diferencias extre-
mas 
Absoluta ,079 ,392 
Positivo ,058 ,266 
Negativo -,079 -,392 
Estadístico de prueba ,079 ,392 





Se aprecia que en la tabla 48 la prueba de normalidad de la eficacia con Kolmogorov, tiene un 
ρvalor de la eficiencia antes y después de 0.200 y 0.000 correspondientemente. No obstante, se 
muestra que la significancia son inferiores a 0.05, debido a ello son no paramétricos. 
Por lo tanto, se usará el estadígrafo de Wilcoxon para contrastar la hipótesis. 
 
 Contrastación de hipótesis específica 2 
- Ho: La aplicación del TPM no mejora la eficacia en el área de Mantenimiento de Flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 2019. 
- Ha: La aplicación del TPM mejora la eficacia en el área de Mantenimiento de Flota en Ransa 
Comercial S.A., Callao, 2019. 
Con ello, se aplicará la siguiente regla de decisión: 
- H0: Peficaa ≤ Peficad  
- Ha: Peficaa > Peficad 
 
Dónde: 
Peficaa: Eficacia antes 
Peficad: Eficacia después 
Tabla 50: Comparación de medias de la Eficacia antes y después con Wilcoxon 
Estadísticos descriptivos 
 N Media 
Desviación es-
tándar Mínimo Máximo 
EFICACIA_ANTES 76 64,5067 14,92068 20,00 100,00 
EFICACIA_DESPUÈS 76 96,0641 6,28553 80,00 100,00 
Fuente: SPSS 
 
Se aprecia que en la tabla 49 la comparación de medias de eficacia antes y después, fueron 
64.5067 y 96.0641 correspondientemente, y de acuerdo a ello no se cumple H0: Peficaa ≤ Pefi-
cad, por ende, se admite la Ha. 
 
Con la finalidad de corroborar que el análisis realizado anteriormente está bien, se empleará 
un análisis a través del ρvalor o significancia de los resultados de la aplicación de la prueba de 















Se aprecia que en la tabla 50 la prueba de Wilcoxon para la eficacia, muestra una significancia 
de antes y después de 0.000, siendo inferior a 0.05; de acuerdo a ello se admite la Ha y se 


























De acuerdo al actual estudio se ha evidenciado que la instauración del TPM aumenta la pro-
ductividad en el área de Mantenimiento de Flota en Ransa Comercial S.A., Callao, lo cual se 
vio plasmado en la identificación de los problemas. 
 
 Acorde a la tabla 43 que se presentó se determina que la productividad aumenta de 
43,81% a 92,67%, aumentando así, en 48.8626, que en valor porcentual es de 111.54%. 
Coincidiendo ESTRADA (2017), debido a que en su tesis también consiguió que la 
productividad aumentará en un 71.43%, evidenciando que el TPM si logró mejorarla. 
 
 Acorde a la tabla 46 que se presentó se determina que la eficiencia aumenta de 64.51% 
a 90.06%, aumentando así en 25.55, que en valor porcentual es de 48.92%. Coinci-
diendo con BURGOS (2013), debido a que en su tesis también consiguió que la efi-
ciencia aumentará en un 10%, evidenciando que el TPM si logró mejorarla. 
 
 Acorde a la tabla 49 que se presentó se determina que la eficacia de 64.51% a 90.06%, 
aumentando así en 25.55, que en valor porcentual es de 48.92%. Coincidiendo con 
SALINAS (2017), debido a que en su tesis también consiguió que la eficacia aumentará 















Se determinó que la instauración del TPM aumenta la productividad en el área de Manteni-
miento de Flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019, la cual se comprobó analizando la 
productividad antes y después, siendo estas respectivamente representadas por un 43.81% y 
92.67%, evidenciando un incremento de 48.8626 cuya representación porcentual es 111.54%. 
Asimismo, el estadígrafo de Wilcoxon fue de 0.000 lo que permitió admitir la Ha. 
 
Conclusión específica 1 
Se determinó que la instauración del TPM aumenta la eficiencia en el área de Mantenimiento 
de Flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019, la cual se comprobó analizando la eficiencia 
antes y después, siendo estas respectivamente representadas por un 64.51% y 96.06%; eviden-
ciando un incremento de 25.55 cuya representación porcentual es 48.92%. Asimismo, el esta-
dígrafo de Wilcoxon fue de 0.000 lo que permitió admitir la Ha. 
 
Conclusión específica 2 
Se determinó que la instauración del TPM aumenta la eficacia en el área de Mantenimiento de 
Flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019, la cual se comprobó analizando la eficacia antes 
y después, siendo estas respectivamente representadas por un 64.51% y 96.06%; evidenciando 
un incremento de 25.55 cuya representación porcentual es 48.92%. Asimismo, el estadígrafo 













Seguidamente, se presentará las sugerencias respectivas: 
 
Recomendación general 
Luego de los datos obtenidos en el aumento de la productividad en el área de Mantenimiento 
de Flota en Ransa Comercial S.A., Callao, 2019, se hace la recomendación de seguir aplicando 
el TPM. Asimismo, se recomienda hacer un análisis vibracional a los arrancadores de toda la 
flota de unidades que posee RANSA. 
 
Recomendación específica 1 
Se recomienda seguir realizando un plan de mantenimiento preventivo lo cual consiste en la  
operación que se le realizará a cada unidad de acuerdo al tipo de mantenimiento preventivo 
que se le programe,  como la revisión de aceite, filtro de aceite, líquido de frenos en el embra-
gue, etc. a las flotas en el área de mantenimiento. Como se vio anteriormente, mediante la 
instauración del TPM se logra aumentar de manera significativa a la productividad, identifi-
cando los problemas, planificando y previniendo cualquier problema antes de que ocurra. 
 
Recomendación específica 2 
Se recomienda seguir cumpliendo con el formato para el mantenimiento autónomo y la elabo-
ración de plan maestro para el desarrollo del TPM cada periodo considerable como en el de 
esta investigación consiguiendo así la disminución de costos, reducción de tiempos, prepara-
ción de los trabajadores y la excelencia en la calidad del producto y/o servicio. Así mismo, se 
recomienda seguir realizando las capacitaciones a los operarios para un mejor desempeño en 
su área de trabajo en el área de mantenimiento de flota de RANSA. De igual manera se reco-
mienda seguir utilizando el Flujograma del área de Mantenimiento de Flota e ir actualizándolo 
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ANEXO 1: MATRIZ DE COHERENCIA 
 
Problema General Objetivo General Hipótesis General 
¿Cómo la aplicación del TPM me-
jora la productividad en el área de 
mantenimiento de flota en Ransa 
Comercial S.A., Callao, 2019? 
Determinar cómo la aplicación del 
TPM mejora la productividad en 
el área de mantenimiento de flota 
en Ransa Comercial S.A., Callao, 
2019. 
La aplicación del TPM mejora la 
productividad en el área de mante-
nimiento de flota en Ransa Co-
mercial S.A., Callao, 2019. 
Problemas Específicos Objetivos Específicos Hipótesis Específicas 
¿Cómo la aplicación del TPM me-
jora la eficiencia en el área de 
mantenimiento de flota en Ransa 
Comercial S.A., Callao, 2019? 
Determinar cómo la aplicación del 
TPM mejora la eficiencia en el 
área de mantenimiento de flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 
2019. 
La aplicación del TPM mejora la 
eficiencia en el área de manteni-
miento de flota en Ransa Comer-
cial S.A., Callao, 2019. 
¿Cómo la aplicación del TPM me-
jora la eficacia en el área de man-
tenimiento de flota en Ransa Co-
mercial S.A., Callao, 2019? 
Determinar cómo la aplicación del 
TPM mejora la eficacia en el área 
de mantenimiento de flota en 
Ransa Comercial S.A., Callao, 
2019. 
La aplicación del TPM mejora la 
eficacia en el área de manteni-
miento de flota en Ransa Comer-















ANEXO 2: INSTRUMENTOS 
 
 














































Limpieza y lubricacion de 
tractos realizadas






































































A5C946 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7N918 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7O804 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7N917 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7N922 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
D5P941 2011 2012 VOLVO SIGMA - F.OND.  INV. LEASING 
D5O895 2011 2012 VOLVO SIGMA - F.OND.  INV. LEASING 
C6N702 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
A4L949 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A4T876 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A4T878 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A4T880 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A5B817 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A5C942 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7N919 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7N921 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7O806 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
A7O810 2010 2010 VOLVO RENTING PERU I 
D5P884 2011 2012 VOLVO SIGMA - F.OND.  INV. LEASING 
D5O852 2011 2012 VOLVO SIGMA - F.OND.  INV. LEASING 
D5S878 2011 2012 VOLVO SIGMA - F.OND.  INV. LEASING 
C6N703 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6N727 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6N775 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6O794 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6P713 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6P737 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6P738 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6P751 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6T714 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
C6T716 2012 2012 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J728 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J845 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7K738 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J854 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7K709 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J924 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J905 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J881 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J847 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7K737 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7K750 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J880 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7J848 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7O852 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
F7O851 2012 2014 DAF RANSA COMERCIAL S.A. 
APN797 2016 2017 VOLVO BREYNER 
APZ866 2016 2017 VOLVO AMAYCCASA 
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ARU880 2016 2017 VOLVO COBREMINAS 
ARX873 2016 2017 VOLVO TRANSLIPSUR 
 
